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Die folgenden Angaben sind den vom Anmelder eingereichten Unterlagen entnommen 

© Diagnoseverfahren fur eine Sitzlastmessvorrichtung 
© Urn ein Diagnoseverfahren fur eine Sitzlastmefcvorrich- 
tung zur Detektion eines unnormalen Zustandes der Sitz- 
lastmefcvorrichtung zu schaffen, werden Ausgange von 
Lastsensoren (1R, 1L) in einen Differentialverstarker (4) 
durch einen Multiplexer (3) eingegeben, durch einen 
A/D-Wandler (5) in Digitalsignale umgewandelt und dann 
in die MPU (6) eingegeben. Eine Offsetkorrekturgrofce 
wird in den Eingang des Differentia I verstarkers (3) von 
der MPU (6) durch einen D/A-Wandler (10) hinzugefugt. 
Zunachst wird der Ausgang des Differentia I verstarkers (4) 
in einem Zustand gemessen, in dem keine Last an einen 
Sitz angelegt ist, und ein somit gemessener Wert wird als 
X1 angenommen. Danach wird eine vorbestimmte Last 
an den Sitz angelegt, der Ausgang des Differential verstar- 
kers (4) wird gemessen und ein somit gemessener Wert 
wird als Y1 angenommen. Es wird beurteilt, daB ein Un- 
terschied zwischen X1 und Y1 in einem vorbestimmten 
Bereich zwischen A1 und B1 liegt. Wenn der Unterschied 
\ zwischen X1 und Y1 nicht im Bereich zwischen A1 und B1 
liegt wird ein Alarm ausgegeben, der einen unnormalen 
Zustand anzeigt. 
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Beschreibung 

1. Gebiet der Erfindung 

Die vorliegende Erfindung betrifft ein Verfahren zur Dia- 
gnose des Zustandes einer SitzlastmeBvorrichtung zur Mes- 
sung einer an einen Fahrzeugsitz angelegten Last, wie bei- 
spielsweise dem Gewicht eines darauf sitzenden Passagiers, 
und betrifft somit ein Verfahren zurDetektion von unnorma- 
len Zustanden. 

2. Hinterrund der Erfindung 

Kraftfahrzeuge sind mit Sicherheitsgurtvorrichtungen 
und Luftsackvorrichtungen ausgeriistet, urn die Sicherheit 
fur Passagiere in den Kraftfahrzeugen zu gewahrleisten. In 
den letzten Jahren hat sich ein Trend zur Steuerung des Be- 
triebs derartiger Sicherheitsvorrichtungen gemaB dem Ge- 
wicht (Korpergewicht) eines Passagiers zur Steigerung der 
Leistungsfahigkeit von Sicherheitsgurtvorrichtungen und 
Luftsackvorrichtungen entwickelt. Beispielsweise kann die 
in den Luflsack einzufuhrende Gasmenge, eine Luftsackauf- 
blasgeschwindigkeit oder eine Vorspannung des Sicher- 
heitsgurtes nach dern Gewicht eines Passagiers eingestellt 
werden. Zu diesem Zweck sind einige Einrichtungen zur 
Messung des Gewichtes des auf dem Sitz sitzenden Passa- 
giers erforderlich. Ein Beispiel einer solchen Einrichtung 
umfaBt einen Vorschlag einer Vorrichtung zur Messung des 
Gewichtes eines Passagiers rnit den folgenden Schritten, 
daB Lastsensoren (DehnmeBeinrichtungen) an vier Ecken 
des unteren Bereiches eines Sitzes angeordnet werden, La- 
sten an den jeweiligen Ecken aufgenommen werden, diese 
surnrniert werden, urn das Sitzgewicht einschlieBlich des 
Gewichtes des Passagiers zu bestimmen, und das Sitzge- 
wicht, wenn kein Passagier darauf sitzt, von dem Sitzge- 
wicht einschlieBlich des Gewichtes des Passagiers subtra-- 
hiert wird. 

Ein Sc haubild eines Beispiels einer derartigen Vorrich- 
tung ist in Fig. 7 gezeigt. In Fig. 7 bezeichnet Bezugszei- 
chen 21 DehnmeBeinrichtungen, die an vier Ecken des unte- 
ren Bereiches eines Sitzes angeordnet sind. An die jeweili- 
gen DehnmeBeinrichtungen 21 ist eine konstante Spannung 
von einer Energiequelle 22 angelegt. Wenn eine Last an die 
DehnmeBeinrichtungen 21 angelegt wird, werden die Wi- 
derstandswerte von Brucken bildenderi Widerstandselemen- 
ten so geandert, daB auch die Gleichgewichte unter den 
Brucken geandert werden, wodurch von den DehnmeBein- 
richtungen 21 minimale Spannungen gebildet werden. Die 
minimalen Spannungen werden durch Differentialverstarker 

23 jeweils verstarkt und ausgegeben. Die Ausgange der vier 
Differentialverstarker 23 werden dann in einen Multiplexer 

24 eingegeben und nacheinander ausgewahlt, um durch ei- 
nen A/D-Wandler 25 in Digitalsignale umgewandelt zu wer- 
den. Die Digitalsignale werden in eine Mikroprozessorein- 
heit (MPU) 26 eingegeben. Die MPU 26 liest die Ausgange 
der Verstarker 23 nacheinander und multipliziert jeden Aus- 
gang mit einem Umwandlungsfaktor (Empfindlichkeitsko- 
effizienten), um die Ausgange in Lastwerte umzuwandeln. 
Die Lastwerte werden zusammengefaBt, um die vollstan- 
dige Sitzlast zu erhalten. Die Steuerung der Sicherheitsgurt- 
vorrichtung und/oder der Luftsackvorrichtung, wie oben er- 
wahnt ist, kann unter Verwendung der Sitzlast durch die 
MPU 26 ausgefuhrt werden oder kann durch Ausgabe des 
Ausganges an eine exteme Ausgangsschaltung 29 ausge- 
fuhrt werden. 

Jede DehnmeBeinrichtung 21 besitzt eine Offsetspan- 
nung. Der Begriff "Offsetspannung" bezeichnet eine Span- 
nung, die erzeugt wird, wenn die Last Null ist. Da jede 
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DehnmeBeinrichtung 21 ihren eigenen Wert der Offseispan : 
nung besitzt, ist es- erforderlich, die Offsetspannungen zu 
kompensieren, um die Last genau messen zu konnen: Da die 
durch die DehnmeBeinrichtungen 21 gemessene Last die 
5 Summe des Gewichtes des Passagiers und des Gewichtes 
des Sitzes darstellt, muB das Gewicht des Sitzes als Leerlast 
von der gemessenen Last subtrahiert werden, um das Ge- 
wicht des Passagiers zu erhalten. Die MPU 26 besitzt eine 
Funktion fur diese Berechnung (Leergewichtskalibrierung). 

10 Das heiBt, wenn die MPU 26 eine Anweisung von einer ex- 
ternen Eingangsschaltung 28 in einem Zustand erhalt, wenn 
kein Passagier auf dem Sitz sitzt, speichert die MPU 26 die 
durch die DehnmeBeinrichtungen 21 detektierten Lasten als 
unbesetzte Lasten in einem Speicher 27. In Fig. 7 umfaflt 

15 der Speicher 27 vier Speicherabschnitte fur vier unbesetzte 
Lasten entsprechend jeweils den vier DehnmeBeinrichtun- 
gen 21, in denen die unbesetzten Lasten gespeichert werden. 
AnschlieBend werden Lasten, die durch Subtraktion der un- 
besetzten Lasten von den Lasten erhalt- n werden, die aus 

20 den Ausgangen der Differentialverstarker 23 berechnet sind, 
als die Lasten genommen, die durch die DehnmeBeinrich- 
tungen 21 detektiert sind. Die Summe dieser Laste ellt 
die Last dar, die an den Sitz angelegt ist (beispielsweise das 
Gewicht des Passagiers) und wird fur andere Steuerungen 

25 durch die MPU 26 selbst verwendet und/oder gegebenen- 
falls an eine externe Einheit ausgegeben. 

Streng genommen kann, da Anderungen in den Aus- 
gangs spannungen der DehnmeBeinrichtungen 21 vorliegen, 
die durch die Einheitenlast fur jede der DehnmeBeinrichtun- 

30 gen 21 erzeugt werden, eine Kompensation der Empfind- 
lichkeit (Empfindlichkeitskalibrierung) erforderlich werden. 
Da die Empfindlichkeit der DehnmeBeinrichtungen 21 ge- 
maB der Art und Weise der Befestigung der DehnmeBein- 
richtungen geandert werden kann, kann auch eine Empfind- 

35 lichkeitskalibrierung erforderlich werden. In diesem Fall 
werden Empfindlichkeitskoeffizienten der DehnmeBeinrich- 
tungen aus Differenzen zwischen den Ausgangen der Diffe- 
rentialverstarker 23, wenn keine Last an den Sitz angelegt 
ist, und den Ausgangen der Differentialverstarker 23 be- 

40 rechnet, wenn eine vorbestimmte Last an den Sitz angelegt 
ist. Zur Lastmessung wird die Last durch Multiplikation der 
Ausgange der Differentialverstarker 23 mit den Empfind- 
lichkeitskoeffizienten berechnet, und auf diese Wei r ^ann 
die Empfindlichkeitskalibrierung erreicht werden. Ew J ge- 

45 eignet, daB die Empfindlichkeitskoeffizienten im Speicher 
27 gespeichert sind. 

Wie oben erlautert ist, kann, falls kommerziell erhaltliche 
MetaUdehnmeBeinrichtungen als die Lastsensoren verwen- 
det werden, die an den Sitz angelegte Last mit einem Schal- 

50 tungsaufbau, wie in Fig. 7 gezeigt ist, genau detektiert wer- 
den. Es besteht jedoch das Problem, daB ein groBer Auf- 
wand erforderlich ist, um die kommerziell erhaltlichen Me- 
taUdehnmeBeinrichtungen an dem Sitzabschnitt zu befesti- 
gen. Eine Beispiellosung fur dieses Problem besteht in ei- 

55 nem Verfahren, bei dem keramische DehnmeBeinrichtungen 
einstuckig mit Schaltungen durch Verwendung einer Druck- 
technik auf einem Element ausgebildet werden, das die Sitz- 
last aufnimmt. 

Das vorher erwahnte Beispiel ist in den Fig. 8(A), 8(B) 

60 gezeigt. In den Fig. 8(A), 8(B) umfaBt ein Sitz 31 ein Sitz- 
polster 31a, eine Sitzruckenlehne 31b, Sitzschienen 31c und 
Sitzbeine 31d. Der Sitz 31 ist durch verformbare Elemente 
32 getragen, die durch Trager 33 von einem Fahrzeugboden 
getragen sind. Die verformbaren Elemente 32 bestehen aus 

65 Stahl. Auf der Oberflache jedes verformbaren Elementes 32 
sind Lastsensoren 35, 36 und gedruckte Verdrahtungen 37 
einstuckig ausgebildet, die durch eine Drucktechnik ausge- 
bildet sind. Wenn die Last auf dem Sitz 31 an die verform- 
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baren Elemente 32 uber die Sitzbeine 31d ubertragen wird, 
werden die verformbaren Elemente 32 mil den Tragern 33 
als Stiitzen und mit den Sitzbeinen 31d als Arbeitspunkte 
gebogen, und es wird die Verformung infolge der Biegung 
durch die Sensoren 35, 36 detektien. Die verformbaren Ele- 5 
mente 32 sind an zwei Positionen auf beiden Seiten des Sit- 
zes 31 angeordnet, wodurch eihe an einen vorderen Ab- 
schnitt angelegte Last und eine an einen ruckwartigen Ab- 
schnitt des Sitzes 31 angelegte Last im Kombination mit den 
Lastsensoren 35, 36 separat detektiert werden kann. 10 

Nach diesem Verfahren sind die Lastsensoren 35, 36 und 
die gedruckten Verdrahtungen 37 einstiickig durch eine 
Drucktechnik ausgebildet, wodurch die Bearbeitungs- 
schritte vereinfacht werden. Ein durch dieses Verfahren her- 
gestellter Lastsensor weist jedoch die Nachteile auf, daB die 15 
absoluten Werte der Offsetspannungen und deren Anderun- 
gen groB sind, und daB Empfindlichkeitsanderungen im Ver- 
gleich zu der kommerziell erhaltlichen MetalldehnmeBein- 
, richtung auftreten, die durch die Verwendung einer Feinbe- 
arbeitungstechnik, wie beispielsweise Lithographie, herge- 20 
stellt ist. 

Wenn die durch das vorher erwahnte Verfahren . herge- 
stellten Lastsensoren in einer Vorrichtung mit dem Schal- 
tungsaufbau verwendet werden, der in Fig. 7 gezeigt ist, 
kann im auBersten Fall das Problem auftreten, daB die Aus- 25 
gange der Differentialverstarker 23 infolge der Offsetspan- 
nungen der Lastsensoren gesattigt sind. Wenn die Ausgange 
der Differentialverstarker 23 gesattigt sind, kann die MPU 
26 durch Verwendung ihrer Leergewichtskalibrierungsfunk- 
tion keine Kompensation auf Null mehr durchfuhren. Sogar, 30 
wenn die Ausgange der Differentialverstarker 23 noch nicht 
gesattigt sind, bes tent das Problem, daB ein Gewicht, das 
schwerer als ein bestimmtes Gewicht ist, infolge der Satti- 
gung der Verstarker 23 nicht gemessen werden kann, wenn 
die Offsetwerte groBtenteils auf eine Seite (insbesondere auf 35 
die Plusseite der Last) verschoben sind, da dies bedeutet, 
daB der meBbare Bereich verringert ist Es besteht auch das 
Problem, daB sie keine Anderungen der Empindlichkeiten 
der jeweiligen Lastsensoren kompensieren kann, da die 
Schaltung von Fig. 7 mit keinem Empfindlichkeitskalibrie- 40 
rungsmechanismus versehen ist. 

Obwohl der mit der Drucktechnik hergestellte Lastsensor 
ausgezeicbnete Eigenschaften in bezug auf seinen Herstel- 
lungsprozeB aufweist, besitzt der Lastsensor das Problem, 
daB er aufgrund seiner mangelhaften MeBgenauigkeit kaum 45 
rich tig zu verwenden ist. 

Als ein Verfahren zur Losung dieses Problemes hat dieser 
Anmelder eine japanische Patentanmeldung Nr. H 10- 
294 112 fur eine SitzlastmeBvorrichtung mit einer Detekti- 
ons schaltung, wie in Fig. 1 gezeigt ist, eingereicht. In Fig. 1 50 
bezeichnet Bezugszeichen 1R einen Lastsensor, der an ei- 
nem rechten verformbaren Element 32 befestigt ist, 1L be- 
zeichnet einen Lastsensor, der an einem linken verformba- 
ren Element 32 befestigt ist. 

Fur jeden Lastsensor gilt, daB "a" und "b" Elemente zur 55 
Messung der vorderen Last und "c" und "d" Elemente zur 
Messung der ruckwartigen Last sind. Es ist eine normale 
Spannung an jeweilige Kontakte zwischen den Elementen 
"a" und "c" von einer Energiequelle 2 angelegt. Die jeweili- 
gen Kontakte zwischen den Elementen "b" und "d" sind ge- 60 
erdet. Daher kann die vordere Last durch Detektion von 
Spannungen an Kontakten zwischen den Elementen "a" und 
"b M detektiert werden, und die ruckwartige Last kann durch 
Detektion von Spannungen an Kontakten zwischen den Ele- 
menten "c" und "d" detektiert werden; 65 

Es ist eine Energiequelle 2 vorgesehen. Die Spannungen. 
an den Kontakten zwischen den Elementen "a" und "b" und 
die Spannungen an den Kontakten zwischen den Elementen 
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"c" und "d" werden in einen Multiplexer 3 eingegeben. Aus 
diesen Spannungen wird durch die Steuerung einer Mikro- 
prozessoreinheit (MPU) 6 eine Spannung ausgewahlt und in 
einen Differentialverstarker 4 eingegeben. Der Ausgang des 
Differentialverstarkers 4 wird durch einen A/D- Wandler 5 in 
ein Digitalsignal umgewandelt und dann in die MPU 6 ein- 
gegeben. DerEingang des Multiplexers 3 wird zu dem ande- 
ren geschaltet und der Ausgang des Differentialverstarkers 4 
wird von einem Analogsignal zu einem Digitalsignal umge- 
wandelt, wodurch die MPU 6 den Ausgang liest. Auf diese 
Weise kann die MPU 6 die vordere Last und die ruckwartige 
Last separat lesen. Die gesamte Last auf dem Sitz kann 
durch Summieren dieser Lasten erhalten werden. Ferner 
kann aus einem Differenz zwischen der vorderen Last und 
der ruckwartigen Last ein Ungleichgewicht ermittelt wer- 
den. Es ist auch eine externe Ausgang sschaltung 9 vorgese- 
hen. 

Die MPU 6 ist mit einem Speicher 7 versehen, in dem Be- 
reiche zur Speicherung der OffsetkorrekturgroBen, der Off- 
metres te und der Empfindlichkeitskoefrizienten zugewiesen 
sind (die in dieser Zeichnung gezeigten Bereiche entspre- 
chen nur der Eingangsleitung Nr. 1). Die Offsetkorrektur- 
groBe wird von der MPU 6 an einen D/A- Wandler 10 ausge- 
geben, an dem die OffsetkorrekturgroBe in ein Analogsignal 
umgewandelt wird, das zu dem Eingang des Differentialver- 
starkers hinzuaddiert wird. 

Wenn eine Leergewichtskalibrierungsanweisung von der 
externen Eingangsschaltung 8 eingegeben wird, berechnet 
die MPU 6 OffsetkorrekturgroBen fur jeweilige Eingange 
von Nr. 1 bis Nr. 4, so daB die Ausgange des DifFerentialver- 
starkers 4 in entsprechend vorbestimmte Bereiche fallen. 
Die OffsetkorrekturgroBen sind in dem Speicher 7 gespei- 
chert und werden auch an den D/A- Wandler 10 ausgegeben. 
Diese GrdBen werden durch den D/A- Wandler 10 in Ana- 
logsignale umgewandelt und in den Differentialverstarker 4 
eingegeben. DemgemaB sind die Ausgange des Differential- 
verstarkers 4 in der Nahe vorbestimmter Werte eingestellt. 
Da die Auflosung des D/A-Wandlers 10 jedoch eine Begren- 
zung aufweist, konnen die Ausgange nicht vollstandig auf 
die vorbestimmten Werte eingestellt werden. Nicht kornpen- 
sierte Werte bleiben als Ausgange des Differentialverstar- 
kers 4. Die Ausgange des Differentialverstarkers 4 werden 
in dem Speicher 7 als Offsetreste gespeichert. Die in Fig. 1 
gezeigte SitzlastmeBvorrichtung ist mit einer Funktion zur 
Ausfuhrung der vorher erwahnten Empfindlichkeitskalibrie- 
rung fur die Lastsensoren versehen. 

Zur Messung der Last wird der Multiplexer 3 so geschal- 
tet, daB der Ausgang eines gewunschten Lastsensors in den 
Differentialverstarker 4 eingefuhrt wird. Gleichzeitig wird 
die OffsetkorrekturgroBe entsprechend dem Lastsensor aus 
dem Speicher 7 ausgelesen und durch den D/A- Wandler 10 
in den Differentialverstarker 4 gefuhrt, wo die GroBe von 
dem Ausgang subtrahiert wird. Der Ausgang des Differenti- 
alverstarkers 4 wird entsprechend der aus der Subtraktion 
erhaltenen GroBe durch den A/D- Wandler 5 in Digitalsi- 
gnale umgewandelt und dann in der MPU 6 gelesen, wird 
anschlieBend mit dem in dem Speicher 7 gespeicherten ent- 
sprechenden Offsetrest subtrahiert und wird mit dem in dem 
Speicher 7 gespeicherten entsprechenden Empfindlichkeits- 
koefrizienten multipliziert, wodurch ein Lastwert erhalten 
wird. 

GemaB dem Schaltungsaufbau kann, sogar, wenn die Off- 
setspannungen des Lastsensors im unbelasteten Zu stand exi- 
stieren, eine Sattigung des Ausganges des Differentialver- 
starkers 4 verhindert werden. Die Summe des Sitzgewichtes 
und der an den Sitz angelegten Last kann jedoch manchmal 
den meBbaren Bereich der Lastsensoren 1R, 1L iiberschrei- 
ten. In diesem Fall muB, wenn die Leergewichtskalibrierung • 
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ausgefuhrt wird, auch darauf geachtet werden, daB der Aus- 
gang der SitzgewichtsmeBvorrichtung im meBbaren Bereich 
liegt. Daher besteht das Problem, daB es unmoglich ist, zu 
wissen, ob der Ausgang den meBbaren Bereich uberschrei- 
tet. 

Zusatzlich kann die SitzlastmeBvorrichtung w^hrend des 
Betriebs Schaden nehmen. Beispielsweise kann eine oder 
mehrere Leitungen fur die Lastsensoren 1R, 1L brechen, der 
Differentialverstarker 4 kann Schaden nehmen und es kann 
eine Ausgangsabweichung (Drift) auftreten. 

Auch kann, wenn der Lastsensor 1R, der Lastsensor 1L 
und/oder der Sitz nicht richtig montiert ist, die an den Sitz 
angelegte Last nicht korrekt an die Lastsensoren 1R, 1L 
ubertragen werden. Gerade in diesem Fall besteht auch ein 
Problem infolge einer nicht richtigen Montage. In diesen 
Fallen kann die Sitzlast nicht korrekt gemessen werden. 
Wenn der Passagier dies nicht bemerkt und somit einen sol- 
chen Schaden nicht behebt, kann die Luftsackvorrichtung 
und/oder die Sicherheitsgurtvorrichtung, die dazu bestimmt 
sind, die Sicherheit des Passagiers zu gewahrleisten, nicht 
richtig gesteuert werden. 

Die vorliegende Erfindung wurde unter den vorher er- 
wahnten Urnstanden gemacht und es ist eine Aufgabe der 
vorliegenden Erfindung, ein Diagnoseverfahren fur einen 
Sitzlastsensor zu schaffen,' der unnonnale Zustande der Sitz- 
lastmeBvorrichtung einschlieBlich einer SitzlastmeBvorrich- 
tung mit einem solchen Aufbau der friiheren Anmeldung de- 
tektieren kann. 

Zusammenfassung der Erfindung 

Ein erstes Mittel zur Losung der vorher erwahnten Pro- 
bleme ist ein Diagnoseverfahren fur eine SitzlastmeBvor- 
richtung zur Messung der an einen Fahrzeugsitz angelegten 
Last, wobei die SitzlastmeBvorrichtung Lastsensoren zur 
Detektion des Gewichtes des Fahrzeugsitzes selbst und des 
Gewichtes eines Objektes auf dem Fahrzeugsitz und einen 
Verstarker zur Verstarkung von Signalen von den Lastsenso- 
ren umfaBt, wobei das Diagnoseverfahren die Schritte um- 
fafit, daB Information von der SitzlastmeBvorrichtung in ei- 
nem Zustand, wenn der Fahrzeugsitz nicht an den Lastsen- 
soren befestigt ist, mit Information von der SitzlastmeBvor- 
richtung in einem Zustand verglichen wird, wenn der Fahr- 
zeugsitz an den Lastsensoren befestigt ist, und dadurch be- 
urteilt wird, ob die SitzlastmeBvorrichtung normal funktio- 
. niert. 

Wie in den Fig. 8(A), 8(B) gezeigt ist, sind rechte und 
linke verformbare Elemente 32, an denen Lastsensoren be- 
festigt sind, in einem Sitztragerelement montiert. In diesem 
Zustand werden diese Elemente von einem Hers teller fur 
Kraftfahrzeugteile an einen Sitzhersteller geliefert. Vor der 
Lieferung werden die Lastsensoren mit einer MeBschaltung 
(wie in Fig. 1 gezeigt ist) ohne eine Last auf die Lastsenso- 
ren verbunden, und in diesem Zustand wird Information von 
der SitzlastmeBvorrichtung gespeichert. Wenn der Fahr- 
zeugsitz an den verformbaren Elementen befestigt ist, wird 
eine Last entsprechend des Gewichtes des Fahrzeugsitzes an 
die Lastsensoren angelegt, so daB die Information von der 
SitzlastmeBvorrichtung geandert wird. Vorher wird entspre- 
chend der Last des Fahrzeugsitzes eine geanderte GroBe be- 
stimmt. Daher kann, wenn die geanderte GroBe einen zulas- 
sigen Bereich um eine ReferenzgroBe herum uberschreitet, 
bestimmt werden, daB die SitzlastmeBvorrichtung im unnor- 
malen Zustand ist. Der unnormale Zustand der SitzlastmeB- 
vorrichtung umfaBt den Fall, wenn die MeBvorrichtung 
selbst Schaden nimmt, und den Fall, wenn der Fahrzeugsitz 
nicht richtig an den verformbaren Elementen befestigt ist, so 
daB die Last an die Lastsensoren nicht korrekt ubertragen 



wird. Es sei angemerkt, daB die Information von der Sitz-* 
lastmeBvorrichtung zumindest einen der Werte betreffend 
den Ausgang der Lastsensoren, wie beispielsweise einen ge- 
messenen Lastwert, eine LeergewichtskorrekturgroBe (Off-* 
5 setkorrekturgroBe) und einen Ausgang des Verstarkers um- 
faBt. 

Wenn mehrere Lastsensoren zur Messung der Last des 
Fahrzeugsitzes verwendet sind, kann eine Diagnose zur De- 
tektion eines unnorrnalen Zustandes fur jeden der Lastsen- 

10 soren oder fur einige oder alle Lastsensoren ausgefuhrt wer- 
den. Das gleiche gilt fur andere Ausfiihrungsformen der vor- 
liegenden Erfindung. 

Ein zweites Mittel zur Losung der vorher erwahnten Pro- 
bleme ist ein Diagnoseverfahren fur eine SitzlastmeBvor- 

15 richtung zur Messung der an einen Fahrzeugsitz angelegten 
Last, wobei die Sitzlastmefivorrichtung mehrere Lastsenso- 
ren zur Detektion des Gewichtes des Fahrzeugsitzes selbst 
und des Gewichtes eines Objektes auf dem Fahrzeugsitz und 
mehr^e Verstarker zur Verstarkung von Signalen von den 

20 Lastsensoren umfaBt, wobei das Diagnoseverfahren die 
Schritte umfaBt, daB die jeweiligen Informationsanteile von 
SitzlastmeBabschnitten entsprechend den jeweiliger ist- 
sensoren verglichen werden, wenn die Lastsensoren i*. ~»itz- 
abschnitten montiert sind, und dadurch beurteilt wird, ob die 

25 SitzlastmeBvorrichtung normal funktioniert. 

GemaB dieses Mittels wird ein Vergleich zwischen den je- 
weiligen Informationsanteilen von SitzlastmeBabschnitten 
entsprechend den jeweiligen Lastsensoren durchgefuhrt, 
wenn die Lastsensoren in den Sitzabschnitten montiert sind. 

30 Wenn eine Differenz als Ergebnis des Vergleiches einen Re- 
ferenzbereich uberschreitet oder kleiner als der Referenzbe- 
reich ist, wird bestimmt, daB die Lastsensoren nicht richtig 
in den Sitzabschnitten montiert sind, oder daB einer oder 
mehrere Lastsensoren im unnorrnalen Zustand sind, wo- 

35 durch der unnormale Zustand der Lastsensoren detektiert 
wird. Wenn die SitzlastmeBabschnitte alien Lastsensoren 
gemeinsam sind, wie in Fig. 1 gezeigt ist, wird fur jeden 
Lastsensor eine Beurteilung unter der Bedingung ausge- 
fuhrt, daB die gemeinsamen SitzlastmeBabschnitte fur jeden 

40 der Lastsensoren angeordnet sind. Beispielsweise werden 
Werte, die von einem A/D-Wandler erhalten werden; beziig- 
lich der jeweiligen Lastsensoren verglichen. Es sei ange- 
merkt, daB die Sitzabschnitte Abschnitte sind, an der*~*\ der 
Sitz befestigt wird, und Tragern 33, die in Fig. 8 ^igt 

45 sind, oder einem Sitztragerelement entsprechen. 

Ein drittes Mittel zur Losung der Yorher erwahnten Pro- 
bleme ist ein Diagnoseverfahren fur eine SitzlastmeBvor- 
richtung zur Messung der an einen Fahrzeugsitz angelegten 
Last, wobei die SitzlastmeBvorrichtung Lastsensoren zur 

50 Detektion des Gewichtes des Fahrzeugsitzes selbst und des 
Gewichtes eines Objektes auf dem Fahrzeugsitz und einen 
Verstarker zur Verstarkung von Signalen von den Lastsenso- 
ren umfaBt, wobei das Diagnoseverfahren die Schritte um- 
faBt, daB Information von der SitzlastmeBvorrichtung in ei- 

55 nem Zustand, wenn der Fahrzeugsitz an den Lastsensoren 
befestigt ist, aber vor der Anbringung an der Fahrzeugkaros- 
serie, mit Information von der SitzlastmeBvorrichtung nach 
der Anbringung an dem Fahrzeug verglichen wird und da- 
durch beurteilt wird, ob die SitzlastmeBvorrichtung normal 

60 funktioniert. 

Die Information von der SitzlastmeBvorrichtung darf sich 
zwischen den Zustanden bevor und nachdem eine Sitzein- 
heit, die die Lastsensoren und den an den Lastsensoren be'fe- 
stigten Sitz umfaBt, in dem. Fahrzeug angebracht ist, nicht 

65 deutlich andern. Wenn die Information um eine GroBe gean- 
dert wird, die einen zulassigen Wert uberschreitet, wird be- 
stimmt, daB die Lastsensoren nicht richtig montiert sind, 
oder daB einer oder mehrere Lastsensoren im unnorrnalen 
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Zustand sind, wodurch der unnormale Zustand der Lastsen- 
soren detekliert wird. 

Ein viertes Mittel zur Losung der vorher erwahnten Pro- 
bleme ist ein Diagnoseverfahren fur eine SitzlastmeBvor- 
richtung zur Messung der an einen Fahrzeugsitz angelegten 5 
Last, wobei die SitzlastmeBvorrichtung mehrere Lastsenso- 
ren zur Detektion des Gewichtes des Fahrzeugsitzes selbst 
und des Gewichtes eines Objektes auf dern Fahrzeugsitz und 
mehrere Verstarker zur Verstarkung von Signalen von den 
Lastsensoren umfaBt, wobei das Diagnoseverfahren die 10 
Schritte umfaBt, daB jeweilige Informationsanteile von Sitz- 
lastmeBabschnitten entsprechend den jeweiligen Lastsenso- 
ren verglichen werden, wenn Sitzabschnjtte mit den Last- 
sensoren an einer Fahrzeugkarosserie angebracht sind, und 
dadurch beurteilt wird, ob die SitzlastmeBvorrichtung nor- 15 
mal funktioniert. 

GemaB dieses Mittels wird ein Vergleich zwischen den je- 
weiligen • Informations anteilen von SitzlastmeBabschnitten 
entsprechend der jeweiligen Lastsensoren durchgefiihrt, 
wenn die Sitzabschnitte mit den Lastsensoren an einer Fahr- 20 
zeugkarosserie angebracht sind. Wenn eine Differenz als Er- 
gebnis des Vergleiches einen Referenzbereich uberschreitet 
oder kleiner als der Referenzbereich ist, wird bestimmt, daB 
die Sitzabschnitte nicht richtig an der Fahrzeugkarosserie ■ 
angebracht sind, oder daB einer oder mehrere Lastsensoren 25 
im unnormalen Zustand sind, wodurch der unnormale Zu- 
stand der Lastsensoren detektiert wird. Wenn die Sitzlast- 
meBabschnitte alien Lastsensoren gemeinsam sind, wie in 
FJg. 1 gezeigt ist, wird fur jeden Lastsensor eine Beurteilung 
unter der Bedingung durchgefuhrt, daB die gemeinsamen 30 
SitzlastmeBabschnitte fur jeden der Lastsensoren angeord- ■ 
net sind. Beispielsweise werden Werte, die von einem AID- 
Wandler erhalten werden, beziiglich der jeweiligen Lastsen- 
soren verglichen. 

. Ein funftes Mittel zur Losung der vorher erwahnten Pro- 35 
bleme ist ein Diagnoseverfahren fur eine SitzlastmeBvor- 
richtung zur Messung der an einen Fahrzeugsitz angelegten 
Last, wobei die SitzlastmeBvorrichtung Lastsensoren zur 
Detektion des Gewichtes des Fahrzeugsitzes selbst und des 
Gewichtes eines Objektes auf dem Fahrzeugsitz und einen 40 
Verstarker zur Verstarkung von Signalen von den Lastsenso- 
ren umfaBt, wobei das Diagnoseverfahren die Schritte um- 
faBt, daB Information von der SitzlastmeBvorrichtung in ei- 
nem Zustand, in dem keine Last an die Lastsensoren ange- 
legt ist; mit Information von der SitzlastmeBvorrichtung in 45 
einem Zustand verglichen wird, in dem eine vorbestimmte 
Last an die Lastsensoren angelegt ist, und dadurch beurteilt 
wird, ob die SitzlastmeBvorrichtung normal funktioniert. 

GemaB dieses Mittels wird beispielsweise vor der Liefe- 
rung von dem Kraftfahrzeugteilehers teller an den Sitzher- 50 
steHer, wie in bezug auf das erste Mittel beschrieben ist, und 
in einem Zustand, in dem die rechten und linken verformba- 
ren Elemente, an denen Lastsensoren befestigt sind, in ei- 
nerii Sitztragerelemerit montiert sind, ein Vergleich zwi- 
schen Information von der SitzlastmeBvorrichtung in einem 55 
Zustand, wenn keine Last an die Lastsensoren angelegt ist, 
und Information von der SitzlastmeBvorrichtung in einem 
Zustand, verglichen, wenn eine vorbestimmte Last an die 
Lastsensoren angelegt ist. Dieser Vergleich entspricht einem 
Test der Empfindlichkeit der SitzlastmeBvorrichtung. Wenn 60 
die durch diesen Vergleich erhaltene Empfindlichkeit nicht 
in einem Referenzbereich liegt, wird bestimmt, daB die Sitz- 
lastmeBvorrichtung im unnormalen Zustand ist. 

Ein sechstes Mittel zur Losung der vorher erwahnten Pro- 
bleme ist ein Diagnoseverfahren fiir eine SitzlastmeBvor- 65 
richtung zur Messung der an einen Fahrzeugsitz angelegten 
Last, wobei die SitzlastmeBvorrichtung Lastsensoren zur 
Detektion des Gewichtes des Fahrzeugsitzes selbst und des 
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Gewichtes eines Objektes auf dem Fahrzeugsitz und einen 
Verstarker zur Verstarkung von Signalen von den Lastsenso- 
ren umfaBt, wobei das Diagnoseverfahren die Schritte um- 
faBt, daB Information von der SitzlastmeBvorrichtung in ei- 
nem Zustand, wenn keine Last an den Fahrzeugsitz angelegt 
ist, mit Information von der SitzlastmeBvorrichtung in ei- 
nem Zustand verglichen wird, wenn eine vorbestimmte Last 
an den Fahrzeugsitz angelegt ist, und dadurch beurteilt wird, 
ob die SitzlastmeBvorrichtung normal funktioniert. 

GemaB dieses Mittels wird ein Vergleich zwischen Infor- 
mation von der SitzlastmeBvorrichtung in einem Zustand, 
wenn keine Last an den Fahrzeugsitz angelegt ist, und Infor- 
mation von der SitzlastmeBvorrichtung in einem Zustand 
durchgefuhrt, wenn eine vorbestimmte Last an den Fahr- 
zeugsitz angelegt ist. Wenn eine Differenz, die durch diesen 
Vergleich erhalten wird, auBerhalb eines vorbestimmten Be- 
reiches liegt, wird bestimmt, daB die SitzlastmeBvorrichtung 
im unnormalen Zustand ist Es sei angemerkt, daB dieser 
Test durchgefuhrt werden kann, bevor-der Sitz an der Fahr- 
zeugkarosserie angebracht ist oder nachdem der Sitz an der 
Fahrzeugkarosserie angebracht ist 

Ein siebtes Mittel zur Losung der vorher erwahnten Pro- 
bleme ist ein Diagnoseverfahren fur eine SitzlastmeBvor- 
richtung zur Messung der Last, die an einen Fahrzeugsitz 
angelegt ist, wobei die SitzlastmeBvorrichtung Lastsensoren 
zur Detektion des Gewichtes des Fahrzeugsitzes selbst und 
des Gewichtes eines Objektes auf dem Fahrzeugsitz und ei- 
nen Verstarker zur Verstarkung von Signalen von den Last- 
sensoren umfaBt, wobei das Diagnoseverfahren die Schritte 
umfaBt, daB eine Empfindlichkeit der SitzlastmeBvorrich- 
tung, bevor der Fahrzeugsitz an den Lastsensoren befestigt 
ist, mit einer Empfindlichkeit der SitzlastmeBvorrichtung 
verglichen wird, nachdem der Fahrzeugsitz an den Lastsen- 
soren befestigt ist, und dadurch beurteilt wird, ob die Sitz- 
lastmeBvorrichtung normal funktioniert 

GemaB dieses Mittels wird ein Vergleich zwischen Emp- 
findlichkeiten der SitzlastmeBvorrichtung durchgefiihrt, be- 
vor oder nachdem der Sitz an den Lastsensoren befestigt ist 
Wenn die SitzlastmeBvorrichtung normal funktioniert, muB 
die Differenz zwischen den Empfindlichkeiten in einem vor- 
bestimmten Bereich liegen. Wenn die Differenz auBerhalb 
des vorbestimmten Bereiches liegt, wird bestimmt, daB die 
SitzlastmeBvorrichtung im unnormalen Zustand ist Es sei 
angemerkt, daB dieser Test durchgefiihrt werden kann, be- 
vor der Sitz an der Fahrzeugkarosserie angebracht ist oder 
nachdem der Sitz an der Fahrzeugkarosserie angebracht ist 

Ein achtes Mittel zur Losung der vorher erwahnten Pro- 
bleme ist ein Diagnoseverfahren gemaB einem der ersten 
Mittel bis siebten Mittel, wobei zumindest ein Ausgang des 
Verstarkers als die Information von der SitzlastmeBvorrich- 
tung verwendet wird. 

Da der Ausgang des Verstarkers die Last direkt angibt, er- 
moglicht der Vergleich der Ausgange eine leichte und ge- 
naue Detektion eines unnormalen Zustandes der Sitzlast- 
meBvorrichtung. Beispielsweise kann, wenn eine Differenz 
zwischen dem Ausgang des Verstarkers, wenn keine Last an 
den Sitz angelegt ist, und demjenigen, wenn eine vorbe- 
stimmte Last an den Sitz angelegt ist, oder eine Differenz 
zwischen dem Ausgang des Verstarkers, wenn der Sitz nicht 
an den Lastsensoren befestigt ist, und demjenigen, wenn der 
Sitz an den Lastsensoren befestigt ist, nicht in einem vorbe- 
stimmten Bereich liegt, bestimmt werden, daB die Sitzlast- 
meBvorrichtung etwas im unnormalen Zustand ist Es sei an- 
gemerkt, daB der Ausgang des Verstarkers nicht nur einen 
Ausgang von dem Verstarker selbst, sondem auch einen 
Wert umfaBt, der von dem Ausgang durch einen A/D- Wand- 
ler gebildet ist. 

Ein neuntes Mittel zur Losung der vorher erwahnten Pro- 
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bleme ist ein Diagnose verfahren nach einem der ersten Mit- 
tel bis achten Mittel, wobei die SitzlastmeBvorrichtung ei- 
nen Leergewichtskalibrierabschnitt aufweist, wobei zumin- 
dest ein Ausgang des Leergewichtskalibrierabschnittes in 
jedem der Zustande als die Information von der Sitzlastge- 
wichtsmeBvorrichtung verwendet wird. 

Der Leergewichtskalibrierabschnitt besitzt eine Funktion 
zur Steuerung eines Ausganges des Verstarkers in einem be- 
stimmten Zustand auf einen vorbestimmten Wert oder zur 
Speicherung eines Ausganges des Verstarkers in einem be- 
stimmten Zustand und Subtraktion des Ausganges von ei- 
nem anderen Ausgang, der nach diesem erhalten wurde. Da- 
her kann der Ausgang des Leergewichtskalibrierabschnittes 
(beispielsweise die OffsetkorrekturgroBen, die Offsetreste) 
als gleich dem Ausgang des Verstarkers gemaB dem neunten 
Mittel betrachtet werden. Das heiBt, der Vergleich der Aus- 
gange ermoglicht auch eine leichte und genaue Detektion ei- 
nes unnormalen Zustandes der SitzlastmeBvorrichtung. 

Ein zehntes Mittel zur Losung der vorher erwahnten Pro- 
bleme ist ein Diagnoseverfahxen fur eine SitzlastmeBvor- 
richtung zur Messung der an einen Fahrzeugsitz angelegten 
Last, wobei die SitzlastmeBvorrichtung Lastsensoren zur 
Detektion des Gewichtes des Fahrzeugsitzes selbst und des 
Gewichtes eines Objektes auf dem Fahrzeugsitz, einen Ver- 
starker zur Verstarkung von Signalen von den Lastsensoren 
und einen Leergewichtskalibrierabschnitt umfaBt, wobei das 
Diagnoseverfahren die Schritte umfaBt, daB eine anfangli- 
che Leergewichtskalibrierung in einem Zustand durchge- 
fuhrt wird, wenn der Sitz an den Lastsensoren befestigt ist,. 
eine KorrekturgroBe fur diese Kalibrierung als eine An- 
fangskorrekturgroBe gespeichert wird und die Anfangskor- 
rekturgroBe mit einer. KorrekturgroBe fur eine andere Leer- 
gewichtskalibrierung verglichen wird, die nach der anfang- 
lichen Leergewichtskalibrierung durchgefuhrt wurde, und 
dadurch beurteilt wird, ob die SitzlastmeBvorrichtung nor- 
mal funktioniert. 

Sogar, wenn die SitzlastmeBvorrichtung zuerst normal ist, 
kann sie Schaden nehmen oder ihre Eigenschaften konnen 
infolge verschiedener Ursachen wahrend des Betriebs gean- 
dert werden. Um eine solche Anderung wahrend des Be- 
triebs detektieren zu konnen, wird eine Leergewichtskorrek- 
turgrofie (OffsetkorrekturgroBen und Offsetreste) fur die an- 
fangliche Leergewichtskalibrierung gespeichert Dann wird 
eine LeergewichtskorrekturgroBe fur eine andere Leerge- 
wichtskalibrierung mit der anfanglichen Leergewichtskor- 
rekturgroBe fur jede Leergewichtskalibrierung verglichen. 
Somit wird, wenn eine Differenz zwischen diesen einen vor- 
bestimmten Wert uberschreitet, bestimmt, daB die Sitzlast- 
meBvorrichtung einen Schaden aufweist oder im unnorma- 
len Zustand ist. Die Leergewichtskalibrierung, die in einem 
Zustand ausgefuhrt wird, wenn der Sitz an den Lastsensoren 
befestigt ist, kann ausgefuhrt werden, bevor oder nachdem 
der Sitz an der Fahrzeugkarosserie angebracht ist. Eine an- 
dere Kalibrierung kann ausgefuhrt werden, bevor der Sitz 
befestigt ist und nachdem der Sitz befestigt ist. . 

Ein elftes Mittel zur Losung der vorher erwahnten Pro- 
bleme ist ein, Diagnoseverfahren fur eine SitzlastmeBvor- 
richtung zur Messung der an einen Fahrzeugsitz angelegten 
Last, wobei die SitzlastmeBvorrichtung Lastsensoren zur 
Detektion des Gewichtes des Fahrzeugsitzes selbst und des 
Gewichtes eines Objektes auf dem Fahrzeugsitz, einen Ver- 
starker zur Verstarkung von Signalen von den Lastsensoren 
und einen Leergewichtskalibrierabschnitt umfaBt, wobei das 
Diagnoseverfahren die Schritte umfaBt, daB eine anfangli- 
che Leergewichtskalibrierung in einem Zustand durchge- 
fuhrt wird, wenn der Sitz nicht an den Lastsensoren befestigt 
ist, eine KorrekturgroBe fur diese Kalibrierung als eine An- 
fangskorrekturgroBe gespeichert wird und die Anfangskor- 
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rekturgroBe mit einer KorrekturgroBe fur eine andere Leer* 
gewichtskalibrierung verglichen wird, die nach der anfang- 
lichen Leergewichtskalibrierung durchgefuhrt wurde, und 
dadurch beurteilt wird, ob die SitzlastmeBvorrichtung nor* 
mal funktioniert. 

Der Unterschied dieses Mittels von dem vorher erwahn- 
ten zehnten Mittel besteht darin, daB eine KorrekturgroBe 
fur eine anfangliche Leergewichtskalibrierung in einem Zu- 
stand, wenn der Sitz nicht an den Lastsensoren befestigt ist, 
als die AnfangskorrekturgroBe verwendet ist. Dieses Mittel 
weist auch die gleichen Funktionen und Wirkungen wie das 
zehnte Mittel auf. Eine andere Kalibrierung kann ausgefuhrt 
werden, bevor der Sitz befestigt ist und nachdem der Sitz be- 
festigt ist. 

Ein zwolftes Mittel zur Losung der vorher erwahnten Pro- 
bleme ist ein Diagnoseverfahren fur eine SitzlastmeBvor- 
richtung zur Messung der an einen Fahrzeugsitz angelegten 
Last, wobei die SitzlastmeBvorrichtung Lastsensoren zur 
Detektion ides Gewichtes des Fahrzeugsitzes selbst und des 
Gewichtes eines Objektes auf dem Fahrzeugsitz, einen Ver- 
starker zur Verstarkung von Signalen. von den Lastsensoren 
und einen Leergewichtskalibrierabschnitt umfaBt, wc das 
Diagnoseverfahren die Schritte umfaBt, daB eine Leerge- 
wichtskalibrierung in einem Zustand durchgefuhrt wird, 
wenn der Sitz an den Lastsensoren befestigt ist, ein Ausgang 
der SitzlastmeBvorrichtung als ein Anfangswert gespeichert 
wird und der Anfangswert mit einem Ausgang des Sitzlast- 
meBsensors verglichen wird, der gemessen wird, wenn sich 
keih Objekt auf dem Sitz befindet, und dadurch beurteilt 
wird, ob die SitzlastmeBvorrichtung normal funktioniert. 

GemaB dieses Mittels wird der Ausgang der SitzlastmeB- 
vorrichtung, wenn die Leergewichtskalibrierung durchge- 
fuhrt wird, als ein Anfangswert gespeichert und anschlie- 
Bend wird der Anfangswert mit einem Ausgang des Sitzlast- 
meBsensors verglichen, der gemessen wird, wenn sich kein 
Objekt auf dem Sitz befindet. Wenn die SitzlastmeBvorrich- 
tung normal funktioniert, sollte die Anderung in dem Aus- 
gang der SitzlastmeBvorrichtung innerhalb eines vorbe- 
stimmten Bereiches liegen. Wenn sie auBerhalb des vorbe- 
stimmten Bereiches liegt, wird bestimmt, daB ein unnorma- 
ler Zustand aufgetreten ist. GemaB dieses Mittels kann eine 
Verschlechterung der SitzlastmeBvorrichtung mit dem Alter 
detektiert werden. 

Ein dreizehntes Mittel ist ein Diagnoseverfahren . kne 
SitzlastmeBvorrichtung zur Messung der an einen Fahrzeug- 
sitz angelegten Last, wobei die SitzlastmeBvorrichtung 
Lastsensoren zur Detektion des Gewichtes des Fahrzeugsit- 
zes selbst und des Gewichtes eines Objektes auf dem Fahr- 
zeugsitz, einen Verstarker zur Verstarkung von Signalen von 
den Lastsensoren und einen Leergewichtskalibrierabschnitt 
umfaBt, wobei das- Diagnoseverfahren die Schritte umfaBt, 
dafi eine Leergewichtskalibrierung in einem Zustand durch- 
gefuhrt wird, wenn der Sitz nicht an den Lastsensoren befe- 
stigt ist, eine KorrekturgroBe fur diese Kalibrierung als eine 
erste KorrekturgroBe A gespeichert wird, zusatzlich wie- 
derum eine Leergewichtskalibrierung in einem Zustand 
durchgefuhrt wird, wenn der Sitz an den Lastsensoren befe- 
stigt ist, eine KorrekturgroBe fur diese Kalibrierung als eine 
zweite KorrekturgroBe B gespeichert wird, anschlieBend 
eine an den Sitz angelegte Last durch Verwendung der zwei- 
ten KorrekturgroBe B gemessen wird, um einen gemessenen 
Wert als den Ausgang der LastmeBvorrichtung auszugeben, 
die an den Sitz angelegte Last durch Verwendung der ersten 
KorrekturgroBe A gemessen wird und ein Alarm ausgege- 
ben wird oder eine Kompensationsberechnung durchgefuhrt 
wird, wenn der durch Verwendung der ersten Korrektur- 
groBe A gemessene Wert einen vorbestimmten Wert iiber- 
schreitet. 
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Die endguhige Last auf dem Sitz wird durch Subtraktion 
einer LeergewichtsgroBe zur Leergewichtskalibrierung, die 
in einem Zustand durchgefuhrt wurde, wenn der Sitz an den 
Lastsensoren befestigt ist, von einer gemessenen Last erhal- 
ten. In dem Fall jedoch, wenn das Gewicht des Sitzes zu 
schwer ist oder wenn der Sitz im unnormalen Zustand befe- 
stigt ist, besteht die Moglichkeit, daB eine Last auf die Last- 
sensoren den meBbaren Bereich der Lastsensoren uber- 
schreitet. GemaB dieses Mittels wird, wenn der unter Ver- 
wendung der ersten KorrekturgroBe A gernessene Wert den 
vorbestimrnten Wert uberschreitet, besummt, daB die Last 
den meBbaren Bereich der Lastsensoren uberschreitet. In 
diesem Fall wird ein Alarm ausgegeben und/oder eine Kom- 
pensationsberechnung unter Verwendung eines durch eine 
vorhergehende Messung vorbestimrnten Korrekturwertes 
durchgefuhrt. Damit.kann eine falsche Beurteilung infolge 
einer zu groBen, den meBbaren Bereich uberschreitenden 
Last verhindert werden. 

Ein vierzehntes Mittel zur Lbsung der vorher erwahnten 
Probleme ist ein Diagnoseverfahren fiir eine SitzlastmeB- 
vorrichtung zur Messung der an einen Fahrzeugsitz angeleg- 
ten Last, wobei die SitzlastmeBvorrichtung Lastsensoren zur 
Detektion des Gewichtes des Fahrzeugsitzes selbst und des 
Gewichtes eines Objektes auf dem Fahrzeugsitz, einen Ver- 
starker zur Verstarkung von Signalen von den Lastsensoren 
und einen Leergewichtskalibrierabschnitt umfaBt, wobei das 
Diagnoseverfahren die Schritte umfaBt, daB eine Leerge- 
wichtskalibrierung in einem Zustand durchgefuhrt wird, 
wenn der Sitz nicht an den Lastsensoren befestigt ist und 
eine vorbestimmte Last an die Lastsensoren angelegt ist, 
eine KorrekturgroBe fur diese Kalibrierung als eine erste 
KorrekturgroBe . C gespeichert wird, zusatzlich wiederum 
eine Leergewichtskalibrierung in einem Zustand durchge- 
fuhrt wird, wenn der Sitz an den Lastsensoren befestigt ist, 
eine KorrekturgroBe fur diese Kalibrierung als eine zweite 
Korrekturgr6Be D gespeichert wird, anschlieBend eine an 
den Sitz angelegte Last durch Verwendung der zweiten Kor- 
rekturgroBe D gemessen wird, um einen gemessenen Wert 
als den Ausgang der LastmeBvorrichtung auszugeben, die 
an den Sitz angelegte Last durch Verwendung der ersten 
KorrekturgroBe C gemessen wird und ein Alarm ausgege- 
ben wird oder eine Kompensationsberechnung durchgefuhrt 
wird, wenn der durch Verwendung der ersten Korrektur- 
groBe C gernessene Wert einen vorbestimrnten Wert uber- 
schreitet. 

GemaB des Aufbaues der SitzlastmeBvorrichtung kann 
der Fall auftreten, daB die Auflosung des Verstarkers da- 
• durch erhoht ist, dafi der meBbare Bereich des Verstarkers 
kleiner als der meBbare Bereich der Lastsensoren eingestellt 
ist. Wenn beispielsweise der meBbare Bereich der Lastsen- 
soren 200 kgf ist, ist der meBbare Bereich des Verstarkers 
50 kgf. In diesem Fall besteht die Moglichkeit, daB der Aus- 
gang des Verstarkers nicht zeigt, ob das an die Lastsensoren 
angelegte Gesamtgewicht 200 kgf uberschreitet. GemaB 
dieses Mittels wird die Leergewichtskalibrierung in einem 
Zustand ausgefuhrt, wenn eine Last, beispielsweise 180 kgf, 
ah die Lastsensoren angelegt wird, bevor der Sitz befestigt 
ist, und die LeergewichtskorrekturgroBe C fiir diese Leerge- 
wichtskalibrierung wird zusatzlich zu der normalen Leerge- 
wichtskorrekturgroBe D gespeichert (gegebenenfalls wird 
der Ausgang des Verstarkers auch gespeichert). 

AnschlieBend wird eine Messung mit der Leergewichts- 
korrekturgroBe C periodisch durchgefuhrt und der Ausgang 
gemessen. Beispielsweise bedeutet in dem Fall, wenn der 
Ausgang gerade nach der Leergewichtskalibrierung, wenn 
eine Last von 180 kgf an die Lastsensoren angelegt ist, 0 ist, 
die Anzeige von 30 kgf durch eine folgende Messung, daB 
der Ausgang der Lastsensoren 210 kgf ist und diese Last den 



meBbaren Bereich uberschreitet. In diesem Fall wird ein 
Alarm ausgegeben oder eine Kompensationsberechnung 
durchgefuhrt. 

Wie oben gemaB dieses Mittels beschrieben ist, kann de- 

5 tektiert werden, ob die Last den meBbaren Bereich der Last- 
sensoren uberschreitet, sogar, wenn der meBbare Bereich 
des Verstarkers kleiner als der der Lastsensoren ist. 

Ein funfzehntes Mittel zur Losuhg der vorher erwahnten 
Probleme ist ein Diagnoseverfahren fur eine SitzlastmeB- 

10 vorrichtung zur Messung der an einen Fahrzeugsitz angeleg- 
ten Last, wobei die SitzlastmeBvorrichtung Lastsensoren zur 
Detektion des Gewichtes des Fahrzeugsitzes selbst und des 
Gewichtes eines Objektes auf dem Fahrzeugsitz, einen Ver- 
starker zur Verstarkung von Signalen von den Lastsensoren 

15 und einen Empfindlichkeitskalibrierungsabschnitt fiir die 
Lastsensoren umfaBt, wobei das Diagnoseverfahren die 
Schritte umfaBt, dafi eine anfangliche Empfindlichkeitskali- 
brierung durchgefuhrt wird; eine Empfindlichkeitskorrek- 
^--turgroBe fiir diese Kalibrierung gespeichert wird und die 

20 EmpfindlichkeitskorrekturgroBe mit einer Empfindlichkeits- 
korrekturgroBe fur eine andere Empfindlichkeitskalibrie- 
rung verglichen wird, die nach der anfanglichen Empfind- 
lichkeitskalibrierung durchgefuhrt. wurde, und dadurch be- 
urteilt wird, ob die SitzlastmeBvorrichtung normal funktio- 

25 niert. 

GemaB dieses Mittels wird eine Empfindlichkeitskorrek- 
tur fur eine anfangliche Empfindlichkeitskalibrierung ge- 
speichert und anschlieBend wird die Empfindlichkeitskor^ 
rekturgroBe mit einer EmpfindlichkeitskorrekturgroBe fair 

30 eine andere Empfindlichkeitskalibrierung verglichen, die 
nach der anfanglichen Empfindlichkeitskalibrierung durch- 
gefuhrt wird, wodurch eine Verschlechterung der Empfind- 
lichkeit mit dem Alter der SitzlastmeBvorrichtung detektiert 
wird. Es ist vorzuziehen, daB die anfangliche Empfindlich- 

35 keitskorrekturgroBe eine EmpfindlichkeitskorrekturgroBe 
fur die Empfindlichkeitskalibrierung ist, die vor der Liefe- 
rung von dem Kraftfahrzeugteilehersteller durchgefuhrt 
wurde, d. h. bevor der Sitz angebracht ist. 



40 



Zeichnungskurzbeschreibung 



Fig. 1 ist ein schematisches Schaltungsdiagramm, das den 
Aufbau einer SitzlastmeBvorrichtung zeigt, die von den Er- 
findern dieser Anmeldung erfunden wurde. 
45 Fig. 2 ist ein HuBdiagramm, das ein Diagnoseverfahren 
als eine erste Ausfuhrungsform der vorliegenden Erfindung 
zeigt. 

Fig. 3 ist ein HuBdiagramm, das ein Diagnoseverfahren 
als eine zweite Ausfuhrungsform der vorliegenden Erfin- 
50 dung zeigt. 

Fig. 4 ist ein HuBdiagramm, das ein Diagnoseverfahren 
als eine dritte Ausfuhrungsform der vorliegenden Erfindung 
zeigt. 

Fig. 5(A), 5(B) sind HuBdiagramme, die ein Diagnose- 
55 verfahren als eine vierte Ausfuhrungsform der vorliegenden 
Erfindung zeigen. 

Fig. 6(A), 6(B) sind HuBdiagramme, die ein Diagnose- 
verfahren als eine funfte Ausfuhrungsform der vorliegenden 
Erfindung zeigen. 
60 Fig. 7 ist ein schematisches Diagramm, das den Aufbau 
einer herkommlichen SitzlastmeBvorrichtung zeigt. 

Fig. 8(A), 8(B) sind schematische Ansichten, die ein Ver- 
fahren zur Anbringung von Sitzlastsensoreh zeigen. 

65 Ausfuhrungsformen zur Ausfuhrung der Erfindung 

Eine SitzlastmeBvorrichtung wird durch die folgenden 
Schritte an einer Fahrzeugkarosserie befestigt. Wie in Fig. 
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8(A), 8(B) gezeigt ist, werden rechte und linke verformbare 
Elemente 32, an denen Lastsensoren 35, 36 befestigt wer- 
den, in ein Sitztragerelement montiert. In diesem Zustand 
werden diese Elemente von einem Kraftfahrzeugteileher- 
s teller an einen Sitzhers teller geliefert. An diesem Punkt 5 
werden in dem Zustand, wenn die rechten und linken ver- 
forrnbaren Elemente 32 in dem Sitztragerelement montiert 
sind, die Lastsensoren mit einer MeBschaltung verbunden, 
wie in Fig. 1 gezeigt ist, und es wird die Leergewichtskali- 
brierung ausgefuhrt. Offsetkorrekturgrofien und Offsetreste, 10 
die so durch Detektion von Lasten an 4 Punkten (d. h. vorn - 
hinten und links - rechts) erhalten wurden, werden in einem 
Speicher in einer MPU als Anfangsdaten gespeichert. 

Nach Beendigung der Leergewichtskalibrierung wird 
eine vorbestimmte Last an die jeweiligen verformbaren Ele- 15 
mente vorn und hinten auf beiden Seiten angelegt. Die 
Werte der Ausgange eines A/D-Wandlers, die Nr. 1 bis Nr. 4 
in Fig. 1 entsprechen, werden an diesem Punkt gelesen. Aus 
diesen Werten werden Empfindlichkeitskoefrizienten der 
vier Lastsensoren vom und hinten auf beiden Seiten erhalten 20 
und in dem Speicher der MPU als Anfangsdaten gespei- 
chert. Mit diesen Empfindlichkeitskoefrizienten . wird eine 
Last berechnet. 

Fur die verformbaren Elemente 32, die in den Fig. 8(A), 
8(B) gezeigt sind, konnen oftmals mechanische Anschlag- 25 
elemente (nicht gezeigt) vorgesehen sein, um zu verhindem, 
daB die verformbaren Elemente 32 brechen, wenn eine un- 
normale Last angelegt wird. In diesem Fall werden die Last- 
werte fur die jeweiligen Lastsensoren erhalten und in der 
MPU in dem Fall gespeichert, wenn die verformbaren Ele- 30 
mente 32 in Kontakt mit den Anschlagelementen treten. Die 
Lastwerte werden als Werte verwendet, die die maximal 
meBbare Last angeben. Wenn der Differentialverstarker 4 
gesattigt ist, bis die verformbaren Elemente in Kontakt mit 
den Anschlagelementen treten, werden die OfTsetkorrektur- 35 
groBen fur die Leergewichtskalibrierung geandert, um den 
Nullpunkt des Differentialverstarkers 4 zu verschieben. 
Dann wird eine weitere Last angelegt, nachdem die Satti- 
gung des Differentialverstarkers 4 beseitigt ist, und es wird 
die Last gemessen, wenn die verformbaren Elemente 32 in 40 
Kontakt mit den Anschlagelementen treten. In diesem Fall 
ist die Summe der gemessenen Last und der Last entspre- 
chend des Wertes der Verschiebung des Nullpunktes des 
Differentialverstarkers 4 die Last, die bewirkt, daB die ver- 
formbaren Elemente 32 in Kontakt mit den Anschlagele- 45 
men ten treten. Die Summe oder die Differenz z wise hen der 
gemessenen Last und der GroBe der Verschiebung des Null- 
punktes des Differentialverstarkers 4 wird in der MPU ge- 
speichert. 

Auf diese Art und Weise wird die SitzlastmeBvorrichtung 50 
an den Sitzhers teller geliefert,. nachdem die Leergewicht- 
skalibrierung und die Empfindlichkeitskalibrierung beendet 
sind, und die Information des MeBbereiches, etc. wird auf- 
gezeichnet (in einem Speicher gespeichert). 

Am Ort des Sitzherstellers wird ein Sitz auf der Sitzlast- 55 
meBvorrichtung montiert Nach dem Aufbau des Sitzes wird 
der Ausgang der SitzlastmeBvorrichtung uberpruft, um si- 
cherzustellen, daB der Sitz korrekt montiert worden ist, und 
daB die SitzlastmeBvorrichtung keinen Schaden aufweist. 
Als erstes wird der Ausgang (das Gesamtgewicht) der Sitz- 60 
lastvorrichtung gelesen. Es wird uberpruft, ob der Ausgang 
der Sitzlastvorrichtung im wesentlichen der gleiche wie ein 
Wert ist, der durch das Gewicht des Sitzes bestimmt ist. 
Wenn die Differenz zwischen dem Ausgang und dem Wert 
einen zulassigen Bereich uberschreitet, kann der Aufbau im 65 
unnormalen Zustand .sein oder die SitzlastmeBvorrichtung 
kann im unnormalen Zustand sein. 

Als nachstes werden Lastwerte gelesen, die durch die je- 



weiligen Lastsensoren angegeben sind. Es wird uberpruft, 1 
ob die Differenzen zwischen diesen innerhalb vorbestimm- 
ter Bereiche liegen. Sobald die SitzlastmeBvorrichtung in 
dem Sitz montiert worden ist, wird das Gewicht des Sitzes in* 
die Lastsensoren an vier Stellen verteilt. Wenn jedoch der 
Sitz verformt worden ist oder wenn die SitzlastmeBvorrich- 
tung unkorrekt in dem Sitz montiert worden ist, kann das 
Gewicht des Sitzes nicht korrekt in die Lastsensoren verteilt 
werden. In diesem Fall werden, sogar, wenn das Gesamtge- 
wicht im meBbaren Bereich liegt, Differenzen unter den 
Lastsensoren groB und bewirken dadurch ein Ungleichge- 
wicht. Die Ausgange der Lastsensoren werden mit den in 
dem Speicher gespeicherten Anfangsdaten verglichen, um 
zu uberprufen, ob die Differenzen als Ergebnis des Verglei- 
ches innerhalb vorbestimmter Bereiche liegen. Altemativ 
dazu konnen die Ausgange der vier Lastsensoren unterein- 
ander verglichen werden, um zu uberprufen, ob Differenzen 
als Ergebnis des Vergleiches innerhalb vorbestimmter Be- 
reiche liegen. Ferner konnen die Ausgange der jeweiligen 
beiden der vier Lastsensoren summiert werden, um jewei- 
lige Gesamtausgange zu erhalten und damit zu uberprufen, 
ob die Differenz zwischen diesen in einem vorbesti* en 
Bereich liegt. Ferner kann die Schwerpunktsposition des 
Sitzes aus den Ausgangen der vier Lastsensoren berechnet 
werden, um zu uberprufen, ob die Position in dem vorbe- 
stimmten Bereich liegt. Wenn dies, nicht der Fall ist, kann 
der Aufbau im unnormalen Zustand sein oder die Sitzlast- 
meBvorrichtung kann im unnormalen Zustand sein. 

Wenn die obigen Tests den Normalzustand anzeigen, wird 
das durch die jeweiligen Lastsensoren detektierte Gewicht 
und das Gesamtgewicht in der MPU gespeichert. 

Gegebenenfalls wird ein Test beziaglich Empfindlichkei- 
ten der Lastsensoren dadurch durchgefuhrt, daB eine vorbe- 
stimmte Last an den Sitz angelegt wird, nachdem der Sitz 
montiert ist, und uberpruft wird, ob die Lastwerte, die durch 
die Lastsensoren angegeben werden, fur die vorbestimmte 
Last erhoht sind. 

Am Ort eines Kraftfahrzeugherstellers werden die glei- 
chen Tests, die durch den Sitzhersteller durchgefuhrt wur- 
den, durchgefuhrt, nachdem der Sitz an einer Fahrzeugka- 
rosserie montiert ist. Das heiBt, die Tests urnfassen den Test 
zur Uberprufung des Gesamtgewichtes des Sitzes und den 
Test zur tFberprufung des Gleic'hgewichtes zwischr den 
durch die jeweiligen Lastsensoren detektierten . Jen. 
Wenn dieses Tests einen Normalzustand anzeigen, wird das 
durch die jeweiligen Lastsensoren detektierte Gewicht und 
das Gesamtgewicht als Anfangsdaten bei Lieferung von 
dem Kraftfahrzeughers teller gespeichert 

Gegebenenfalls wird ein Test bezuglich Empfindlichkei- 
ten der Lastsensoren dadurch ausgefuhrt, daB eine vorbe- 
stimmte Last an den Sitz angelegt wird, nachdem der Sitz 
montiert ist, und uberpruft wird, ob die durch die Lastsenso- 
ren angegebenen Lastwerte fur die vorbestimmte Last er- 
hoht sind. 

Nachdem die obigen Tests zeigen, daB der Sitz normal 
montiert ist und die SitzlastmeBvorrichtung im Normalzu- 
stand ist, wird die Leergewichtskalibrierung in einem Zu- 
stand ausgefuhrt, wenn der Sitz befestigt ist. Offsetkorrek- 
turgroBen und Offsetreste fur diese Kalibrierung werden in 
der MPU als Anfangsdaten bei Lieferung von dem Herstel- 
ler gespeichert. Die Sitzlast danach wird basierend auf den 
Anfangsdaten gemessen, soferri keine emeute Leergewicht- 
skalibrierung durchgefuhrt wird. Wie in der Zusammerifas- 
sung der Erfindung beschrieben ist, kann eine Diagnose zur 
Detektion eines unnormalen Zustandes fur jeden der Last- 
sensoren ausgefuhrt werden oder kann fur einige oder alle 
der Lastsensoren ausgefuhrt werden (beispiels weise die ge- 
samten Ausgange aller Lastsensoren). Um die Speicheran- 
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forderungen an die MPU zu verringem, kann die Leerge- 
wichtskalibrierung nicht fur jeden einzelnen Lastsensor, 
sondem relativ zu den gesamten Ausgangen aller Lastsenso- 
reh ausgefuhrt werden, und die LeergewichtskorrekturgroBe 
fur diese Kalibrierung kann als Anfangsdaten gespeichert 
werden. Altemativ dazu kann die maximal meBbare Last 
(meBbarer Bereich) als Gesamtmenge der Ausgange einiger 
oder aller Lastsensoren gespeichert werden. Die Diagnose 
zur Detektion eines unnormalen Zustandes kann mit solchen 
gespeicherten Daten ausgefuhrt werden. 

Nach der Lieferung des Fahrzeuges von dem Hersteller 
wird die Nullpunktuberpriifung fur die Sitzlast konstant aus- 
gefuhrt. Die Nullpunktuberprufung dient zur Uberpriifung, 
ob der Ausgang (Gesamtgewicht) der SitzlastmeBvorrich- 
tung von dern Nullpunkt erheblich verschoben ist und/oder 
ob die Ausgange der jeweiligen Lastsensoren im Ungleich- 
gewicht sind, wenn es offensichtlich ist, daB keine Last an 
dem Sitz anliegt, beispielsweise wenn ein Sicherheitsgurt 
gelost ist und ein Motorschlussel nicht eingesetzt ist. Wenn 
dies so ist, wird ein Alarm ausgegeben. Die Nullpunktuber- 
priifung kann durch eine Person unter Verwendung eines 
Druckknopfes aus gelost werden. Sogar, wenn es nicht of- 
fensichtlich ist, daB keine Last auf dem Sitz anliegt, uber- 
priift diese auch, ob Ausgange der jeweiligen Lastsensoren, 
die basierend auf den Anfangsdaten bei der Lieferung von 
dem Teilehersteller und/oder den Anfangsdaten bei der Lie- 
ferung von dem Kraftfahrzeughersteller gemessen wurden, 
vorbestimmte Werte uberschreiten und/oder ob die Aus- 
gange der jeweiligen Lastsensoren im Ungleichgewicht 
sind, wenn das Ergebnis (Gesamtlast) der Messung der Sitz- 
last nahezu Null ist. Wenn dies so ist, wird ein Alarm ausge- 
geben. Es wird auch ein Alarm ausgegeben, wenn das Er- 
gebnis (Gesamtlast) der Messung der Sitzlast stetig negativ 
ist (der Schwerkraft entgegengesetzt). Sogar, wenn das Er- 
gebnis (Gesamtlast) der Messung der Sitzlast einen beliebi- 
gen Wert zeigt, kann diese uberprufen, ob die an jeden Last- 
sensor angelegte Last die maximal meBbare Last iiberschrei- 
tet. Wenn dies so ist, kann die Prozedur zur Verarbeitung der 
Berechnung geandert werden. Beispielsweise kann die Mes- 
sung geloscht werden, der vorherige Lastwert kann gehalten 
werden, oder es kann eine Berechnung zur Kompensation 
durchgefuhrt werden, wodurch die Moglichkeit einer Fehl- 
diagnose beseitigt wird. Wenn eine solche Situation (die 
Last uberschreitet die maximal meBbare Last) wahrend ei- 
ner Zeitdauer anhalt oder haufig auftritt, wird entschieden, 
daB eine unnormaler Zustand vorliegt und somit wird ein 
Alarm ausgegeben. Eine solche Situation kann nicht nur bei 
einem unnormalen Zustand des Sitzes und/oder der Sitzlast- 
meBvorrichtung auftreten, sondem auch durch das Gewicht 
eines Insassen, der ein schweres Gewicht aufweist. Dadurch 
konnen die vorbestimmten Werte fur eine Diagnose gernaB 
dem Ergebnis (Gesamtgewicht) der Messung der Sitzlast 
geandert werden. 

Gegebenenfalls kann die Leergewichtskalibrierung auto- 
matisch oder manuell durchgefuhrt werden. Dies dient wie- 
derum zur Durchfuhrung der Leergewichtskalibrierung, 
wenn es offensichtlich ist, daB keine Last an dem Sitz an- 
liegt, beispielsweise, wenn ein Sicherheitsgurt gelost ist und 
ein Motorschlussel nicht eingesetzt ist, oder wenn ein 
Druckknopf gedruckt ist. Eine LeergewichtskorrekturgroBe 
(OffsetkorrekturgroBen und Offsetreste) wird in der MPU 
gespeichert und kann zum Hysteresemanagement verwen- 
det werden oder mit den Anfangsdaten zur Verwendung bei 
einer Diagnose eines unnormalen Zustandes verglichen wer- 
den. 

Die Ausfuhrungsformen, die die vorliegende Erfindung 
bei den vorher erwahnten Uberprufungen ausfuhren, sind 
unter Bezugnahme auf ein FluBdiagramm beschriehen. Bei 
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den folgenden Diagnose verfahren ist die Anzahl von" an dem 
Sitz angebrachten Sensoren nicht begrenzt, so daB die An- 
zahl der Sensoren vier oder zwei sein kann. Altemativ dazu 
konnen die folgenden Diagnoseverfahren mit der Gesamt- 
5 menge der Ausgange der mehreren Sensoren durchgefuhrt 
werden. Es sei angemerkt, daB die SitzlastmeBvorrichtung 
als ein Objekt der folgenden Diagnoseverfahren die in Fig. 1 
gezeigte Vorrichtung ist. 

Fig. 2 ist ein FluBdiagramm, das ein Diagnoseverfahren 
10 als eine erste Ausfuhrungsform der vorliegenden Erfindung 
zeigt. Dieser Ablauf wird durch eine Anweisung von der ex- 
ternen Eingangsschaltung 8 ausgelosL Nach Beginn bei 
Schritt Sll wird der Ausgang des Differential vers tarkers 4 
(ein Wert des A/D-Wandlers 5) in dem nicht beladenen Zu- 
15 stand (unter einer Bedingung, daB keine Last an den Sitz an- 
gelegt ist) gemessen. Der gemessene Wert wird als XI ange- 
nommen. Als nachstes wird bei Schritt S12 eine vorbe- 
stimmte Last an dem Sitz angelegt und in diesem Zustand 
der Ausgang des^Differentialvers tarkers 4 gemessen. Der 
20 gemessene Wert wird als Yl angenommen. Bei Schritt S13 
wird beurteilt, ob eine Differenz zwischen XI und Yl in ei- 
nem vorbestimmten Bereich zwischen Al undBl liegt, d. h. 
es wird ein Ausdruck Al < Yl - XI < Bl hergestellt 
Wenn die Differenz zwischen XI und Yl nicht im Bereich 
25 zwischen Al und Bl liegt, wird ein Alarm bei Schritt S14 
ausgegeben, der einen unnormalen Zustand anzeigt Obwohl 
es in diesem FluBdiagramm nicht gezeigt ist, werden die 
obigen Funktionen fur jeden der Ausgange Nr. 1 bis Nr. 4 
der Lastsensoren wiederholt 
30 Auf diese Weise kann iiberpruft werden, ob die Empfind- 
lichkeiten der Lastsensoren normale Werte in dem Zustand 
anzeigen, wenn der Sitz angebracht ist, ob die Lastempfind- 
lichkeit des gesamten Sitzes einen normalen Wert anzeigt 
und ob der Sitz normal montiert ist. 
35 Anstatt der Funktion bei Schritt Sll kann der Wert des 
Differential vers tarkers 4, der in dem Zustand gemessen 
wird, wenn der Sitz nicht an den Lastsensoren 1R, 1L mon- 
tiert ist (unter einer Bedingung, daB der Sitz nicht befestigt 
ist), als XI angenommen werden. Anstatt der Funktion bei 
40 Schritt S12 kann der Wert des Differentialverstarkers 4 in 
dem Zustand, wenn der Sitz an die Lastsensoren 1R, 1L 
montiert ist, als Yl angenommen werden. In diesem Fall 
entspricht das Gewicht des Sitzes der vorbestimmten Last. 
Fig. 3 ist ein FluBdiagramm, das ein Diagnoseverfahren 
45 als eine zweite Ausfuhrungsform der vorbegenden Erfin- 
dung zeigt. t>ieser Ablauf wird durch eine Anweisung von 
der externen Eingangsschaltung 8 ausgelost. Zu Beginn bei 
Schritt S21 wird die Leergewichtskalibrierung in dem Zu- 
stand durchgefuhrt, wenn der Sitz nicht an die Lastsensoren 
50 1R, 1L montiert ist. Eine LeergewichtskorrekturgroBe fur 
diese Kalibrierung wird als X2 angenommen. Die Leerge- 
wichtskorrekturgroBe ist eine GroBe, die an den Differenti- 
alverstarker addiert wird, damit der Ausgang des Differenti- 
alverstarkers 4 gleich einem vorbesu'mmten Wert wird, d. h. 
55 die OffsetkorrekturgroBen und die Offsetreste, wie in Fig. 1 
gezeigt ist. 

Als nachstes wird bei Schritt S22 die Leergewichtskali- 
brierung wiederum in dem Zustand durchgefuhrt, wenn der 
Sitz montiert ist. Eine LeergewichtskorrekturgroBe fur diese 
60 Kalibrierung wird als Y2 angenommen. Bei Schritt S23 
wird beurteilt, ob eine Differenz zwischen X2 und Y2 in ei- 
nem vorbestimmten Bereich zwischen A2 und B2 liegt, d. h. 
ein Ausdruck A2 < Y2 - X2 < B2 wird hergestelit. Wenn 
die Differenz zwischen X2 und Y2 nicht im Bereich zwi- 
65 schen A2 und B2 liegt, wird ein Alarm bei Schritt S24 aus- 
gegeben, der einen unnormalen Zustand anzeigt. Obwohl 
dies im RuBdiagramm nicht gezeigt ist, werden die obigen 
Funktionen fiir jeden der Lastsensoren wiederholt. 
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Auf diese Weise kann insbesondere uberpruft werden, ob 
die Empfindlichkeiten der Lastsensoren in dem Zustand, 
wenn der Sitz normal montiert ist, normale Werte anzeigen. 

Nachdem der Sitz an die Lastsensoren montiert ist; kann 
anstelle derBerechnung bei Schritt S21 die Leergewichtska- 
librierung im nicht beladenen Zustand des Sitzes durchge- 
fuhrt werden. Anstelle der Berechnung bei Schritt S22 kann 
die Leergewichtskalibrierung in dem Zustand durchgefiihrt 
werden, wenn eine vorbestimmte Last angelegt ist. 

Fig.' 4 ist ein FluBdiagramm, das ein Diagnoseverfahren 
als eine dritte Ausfuhrungsform der vorliegenden Erfindung 
zeigt. Dieser Ablauf wird durch eine Anweisung von der ex- 
temen Eingangsschaltung 8 ausgelost. Zu Beginn bei Schritt 
S31 wird die Empindlichkeitskalibrierung in dem Zustand 
durchgefuhrt, wenn der Sitz nicht befestigt ist. Ein bei die- 
sem Schritt erhaltener Empfindlichkeitskoefrizient wird als 
X3 angenommen. Der Empfindlichkeitskoeffizient wird da- 
durch erhalten, daB zuerst eine Differenz AV zwischen dem 
Ausgang des Differential verstarkers 4, wenn keine Last an- 
gelegt ist, und dem Ausgang des Differentialverstarkers 4, 
wenn eine vorbestimmte Last W angelegt ist, erhalten wird 
und der Wert AV in einen Ausdruck, beispielsweise k = 
W/AV eingegeben wird. Bei Schritt S32 wird die Empfind- 
lichkeitskalibrierung in dem Zustand ausgeruhrt, wenn der 
Sitz befestigt ist. Ein bei diesem Schritt erhaltener Empfind- 
lichkeitskoefiizient wird als Y3 angenommen. Bei Schritt 
S3 3 wird beurteilt, ob eine Differenz zwischen X3 und Y3 
gleich oder kleiner als ein vorbestimmter Wert A3 ist, d. h. 
es wird ein Ausdruck IY3 -X3I < A3 hergestellt. Wenn die 
Differenz zwischen X3 und Y3 groBer als der vorbestimmte 
Wert A3 ist, wird ein Alarm bei Schritt S34 ausgegeben, der 
einen unnormalen Zustand anzeigt. Obwohl es in diesem 
FluBdiagramm nicht gezeigt ist, werden die obigen Funktio- 
nen fur jeden der Lastsensoren wiederholt. 

Auf diese Weise kann insbesondere uberpruft werden, ob 
der Sitz normal montiert ist. 

Die Fig. 5(A), 5(B) sind FLuBdiagramme, die ein Diagno- 
severfahren als eine vierte Ausfuhrungsform der vorliegen- 
den Erfindung zeigen. Fig. 5(A) zeigt Funktionen, die vor 
dem Verkauf des Fahrzeugs durchgefuhrt werden, und Fig. 
5(B) zeigt Funktionen, die nach dem Verkauf des Fahrzeugs 
durchgefuhrt werden. Wahrend der Montage des Fahrzeugs 
wird bei Schritt S41 die anfangliche Leergewichtskalibrie- 
rung in dem Zustand, wenn keine Last an den Sitz angelegt 
ist, gemaB einer Anweisung von der extemen Eingangs- 
schaltung 8 durchgefuhrt, um eine Leergewichtskorrektur- 
groBe X4 zu erhalten, die in dem Speicher gespeichert ist. 

Nach dem Verkauf des Fahrzeugs wird bei Schritt S42 die 
Leergewichtskalibrierung in dem Zustand, wenn kein Sitz 
befestigt ist, gemaB einer Anweisung durchgefuhrt, die an 
einer Reparaturwerkstatte oder dergleichen ausgegeben 
wird, um eine LeergewichtskorrekturgroBe Y4 zu erhalten. 
Bei Schritt S43 wird beurteilt, ob eine Differenz zwischen 
X4 und Y4 gleich oder kleiner als ein vorbestimmter Wert 
A4 ist, d. h. es wird ein Ausdruck IY4 - X4I< A4 herge- 
steUt. Wenn die Differenz zwischen X4 und Y4 groBer als 
der vorbestimmte Wert A4 ist, wird ein Alarm bei Schritt 
S44 ausgegeben, der einen unnormalen Zustand anzeigt. 
Obwohl in diesem FluBdiagramm nicht gezeigt ist, werden 
die obigen Funktionen fur jeden der Lastsensoren wieder- 
holt. 

Auf diese Art und Weise kann das Verfahren insbesondere 
einen Schaden an der SitzlastmeBvorrichtung, eine Ver- 
schlechterung hinsichtlich des Alters und einen Fehler bei 
der Montage beim Austausch von Sitzen detektieren. 

Die Fig. 6(A), 6(B) sind FluBdiagramme, die ein Diagno- 
severfahren als eine funfte Ausfuhrungsform der vorliegen- 
den Erfindung zeigen. Fig. 6(A) zeigt Funktionen, die vor 



dem Verkauf des Fahrzeugs durchgefuhrt werden, und FigJ 
6(B) zeigt Funktionen, die nach dem Verkauf des Fahrzeugs 
durchgefuhrt werden. Wahrend der Montage des Fahrzeugs 
wird bei Schritt S51 die anfangliche Leergewichtskalibrie- 
5 rung in dem Zustand, wenn der Sitz nicht befestigt ist, ge- 
maB einer Anweisung von der extemen Eingangsschaltung 
8 durchgefuhrt, um eine LeergewichtskorrekturgroBe A zu 
erhalten, die in dem Speicher gespeichert ist. Bei Schritt S52 
wird die anfangliche Leergewichtskalibrierung in dem Zu- 

10 stand, wenn der Sitz befestigt ist, durchgefuhrt, um eine 
LeergewichtskorrekturgroBe B zu erhalten, die in dem Spei- 
cher gespeichert wird. 

Nach dem Verkauf des Fahrzeugs wird bei Schritt S53 
eine Lastmessung unter Verwendung der Leergewichtskor- 

15 rekturgrofie A durchgefuhrt. Ein bei diesem Schritt gemes- 
sener Lastwert wird als X5 angenommen. Dann wird bei 
Schritt S54 eine Lastmessung unter Verwendung der Leer- 
gewichtskorrekturgroBe B durchgefuhrt. Ein bei diesem 
Schritt gemessener Lastwert wird als Y5 angenommen. Bei 

20 Schritt S55 wird beurteilt, ob der Wert X5 einen vorbe- 
stimmten Wert A5 uberschreitet. Wenn dies so ist, wird be- 
stimmt, daB die Last den meBbaren Bereich der Las' so- 
ren 1R, 1L uberschreitet, und es wird ein Alarm, der v-men 
unnormalen Zustand anzeigt, ausgegeben, um eine Person 

25 zu informieren, daB der gemessene Wert bei Schritt S57 
. nicht zuverlassig ist. Bei Schritt S58 wird der gemessene 
Wert Y5 durch Verwendung einer voreingestellten Korrek- 
turgroBe korrigiert, die vorher durch Messung bestimmt 
wird, und der korrigierte Wert wird als ein gemessener Last- 

30 wert verwendet. 

Wenn der Wert X5 den vorbestimmten Wert A5 nicht 
uberschreitet, wird bestimmt, daB die Last normal gemessen 
ist Daher fahrt der ProzeB mit Schritt S56 fur die normale 
Routine fort. Der gemessene Wert Y5 wird als der gemes- 

35 sene Lastwert fur verschiedene Steuerungen verwendet. 

Obwohl der ProzeB gemaB der ersten, zweiten, dritten 
und vierten Ausfuhrungsformen in der obigen Beschreibung 
durch automatische Abfolgen durchgefuhrt wird, kann der 
gesamte ProzeB oder ein Teil des Prozesses manuell ausge- 

40 fuhrt werden. In diesem Fall ist, wenn ein unnormaler Zu- 
stand durch eine Person beurteilt wird, der Alarm nicht er- 
forderlich. Bei der fiinften Ausfuhrungsform kann die von 
Fig. 6(A) gezeigte Abfolge manuell ausgeruhrt werd' 
Wenn die Empindlichkeitskalibrierung der Lasts, jren 

45 durch Verwendung von Quellenspannungen ausgefuhrt 
wird, die fur den jeweiligen Lastsensor geliefert werden, 
konnen die Quellenspannungen als Information von der 
SitzlastmeBvorrichtung in den Erfindungen verwendet wer- 
den. 

50 Einige Informations an teile zur Detektion eines unnorma- 
len Zustandes sind in der obigen Beschreibung separat er- 
lautert, diese Informationsanteile konnen in Kombination 
zur Beurteilung eines unnormalen Zustandes verwendet 
werden. 

55 Wie oben bei einem Aspekt dieser Erfindung beschrieben* 
ist, wird ein Vergleich zwischen Information von einer Sitz- 
lastmeBvorrichtung in einem Zustand, wenn kein Fahrzeug- 
sitz an den Lastsensoren befestigt ist, und Information von 
der SitzlastmeBvorrichtung in einem Zustand durchgefuhrt, 

60 wenn der Fahrzeugsitz an den Lastsensoren befestigt ist, 
wodurch ein unnormaler Zustand der SitzlastmeBvorrich- 
tung detektiert wird. 

Bei einem zweiten Aspekt wird ein Vergleich zwischen 
jeweiligen Informations an teil en von SitzlastmeBabschnitten 

65 entsprechend den jeweiligen Lastsensoren durchgefuhrt, 
wenn die Lastsensoren in Sitzabschnitten montiert sind, wo- 
durch ein unnormaler Zustand der SitzlastmeBvorrichtung 
detektiert wird. 
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Bei einem dritten Aspekt wird ein Vergleich zwischen In- 
formation von der SitzlastmeBvorrichtung in einem Zu- 
stand, wenn der Fahrzeugsitz an den Lastsensoren befestigt 
ist, aber vor der Anbringung an der Fahrzeugkarosserie, und 
Information von der SitzlastmeBvorrichtung nach der An- 5 
bringung in dem Fahrzeug durchgefuhrt, wodurch ein un- 
normaler Zustand der SitzlastmeBvorrichtung detektiert 
wird. 

Bei einem vierten Aspekt wird ein Vergleich zwischen je- 
weiligen Informationsanteilen von SitzlastmeBabschnitten 10 
entsprechend den jeweiligen Lastsensoren durchgefuhrt, 
wenn Sitzabschnitte mit den Lastsensoren an einer Fahr- 
zeugkarosserie angebracht sind, wodurch ein unnorrnaler 
Zustand der SitzlastmeBvorrichtung detektiert wird. 

Bei einem fiinften Aspekt wird ein Vergleich zwischen In- 15 
formation von der SitzlastmeBvorrichtung in einem Zu- 
stand, wenn keine Last an die Lastsensoren angelegt ist, und 
Information von der SitzlastmeBvorrichtung in einem Zu- 
stand durchgefuhrt, wenn eine vorbestimmte Last an die 
Lastsensoren angelegt ist, wodurch ein unnorrnaler Zustand 20 
der SitzlastmeBvorrichtung detektiert wird. 

Bei einem sechsten Aspekt der vorliegenden Erfindung 
wird ein Vergleich zwischen Information von der Sitzlast- 
meBvorrichtung in einem Zustand, wenn keine Last an den 
Fahrzeugsitz angelegt ist, und Information von der Sitzlast- 25 
meBvorrichtung in einem Zustand durchgefuhrt, wenn eine 
vorbestimmte Last an den Fahrzeugsitz angelegt ist, wo- 
durch ein unnorrnaler Zustand der SitzlastmeBvorrichtung 
detektiert wird. 

Bei einem siebten Aspekt wird ein Vergleich zwischen ei- 30 
ner Empflndlichkeit der SitzlastmeBvorrichtung, bevor der 
Fahrzeugsitz an den Lastsensoren befestigt ist, und einer 
Empflndlichkeit der SitzlastmeBvorrichtung durchgefuhrt, 
riachdem.der Fahrzeugsitz an den Lastsensoren befestigt ist, 
wodurch ein unnorrnaler Zustand der SitzlastmeBvorrich-. 35 
tung detektiert wird. 

Bei einem achten Aspekt der vorliegenden Erfindung 
wird zumindest ein Ausgang des Verstarkers als Information 
von der SitzlastmeBvorrichtung verwendet, wodurch eine 
genaue Detektion eines unnormalen Zustandes der Sitzlast- 40 
meBvorrichtung ermoglicht wird. 

Bei einem neunten Aspekt der vorliegenden Erfindung 
wird, zumindest ein Ausgang eines Leergewichtskalibrier- 
abschnittes als Information von der SitzlastgewichtsmeB- 
vorrichtung verwendet, wodurch eine genaue Detektion ei- 45 
nes unnormalen Zustandes der SitzlastmeBvorrichtung er- 
moglicht wird. 

Bei einem zehnten Aspekt der vorliegenden Erfindung 
wird eine anfangliche Leergewichtskalibrierung in einem 
Zustand durchgefuhrt, wenn der Sitz an den Lastsensoren 50 
befestigt ist, eine KorrekturgroBe fur diese Kalibrierung als 
eine anfangliche KorrekturgroBe gespeichert und eine Leer- 
gewichtskorrekturgroBe fur eine aridere Leergewichtskali- 
brierung mit der anfanglichen LeergewichtskorrekturgroBe 
fur jede Leergewichtskalibrierung verglichen, wodurch eine 55 
Verschlechterung hinsichtlich des Alters der SitzlastmeB- 
vorrichtung detektiert wird. 

Bei einem Aspekt gemaB Anspruch 11 wird eine anfang- 
liche Leergewichtskalibrierung in einem Zustand durchge- 
fuhrt, wenn kein Sitz an den Lastsensoren befestigt ist, eine 60 
KorrekturgroBe fur diese Kalibrierung als eine anfangliche 
KorrekturgroBe gespeichert und eine Leergewichtskorrek- 
turgroBe fur eine andere Leergewichtskalibrierung mit der 
anfanglichen LeergewichtskorrekturgroBe fur jede Leerge- 
wichtskalibrierung verglichen, wodurch eine Verschlechte- 65 
rung hinsichtlich des Alters der SitzlastmeBvorrichtung auf 
die gleiche Art und Weise wie bei dem zehnten Aspekt de- 
tektiert wird. 
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Bei einem zwolften Aspekt wird eine Leergewichtskali- 
brierung in einem Zustand durchgefuhrt, wenn der Sitz an 
den Lastsensoren befestigt ist, ein Ausgang der SitzlastmeB- 
vorrichtung wird als ein Anfangswert gespeichert und an- 
schlieBend wird der Anfangswert mit einem Ausgang der 
SitzlastmeBvorrichtung verglichen, der gemessen wird, 
wenn sich kein Objekt auf dem Sitz befindet, wodurch eine 
Verschlechterung hinsichtlich des Alters der SitzlastmeB- 
vorrichtung auf die gleiche Art und V/eise wie bei den zehn- 
ten und elften Aspekten detektiert wird. 

Bei einem dreizehnten Aspekt wird eine Leergewichts- 
korrekturgroBe zur Leergewichtskalibrierung in einem Zu- 
stand, wenn kein Sitz an den Lastsensoren befestigt ist, zur 
Uberwachung der Ausgange der Lastsensoren verwendet, 
wodurch detektiert wird, wenn die Last den meBbaren Be- 
reich der Lastsensoren uberschreitet. 

Bei einem vierzehnten Aspekt wird eine Leergewichts- 
korrekturgroBe zur Leergewichtskalibrierung in einem Zu- 
stand, bei dem eine vorbestimmte Last an dem Sitz angelegt 
ist, zur ttberwachung der Ausgange der Lastsensoren ver- 
wendet, wodurch detektiert wird, wenn die Last den meBba- 
ren Bereich der Lastsensoren uberschreitet. 

Bei einem funfzehnten Aspekt wird eine Empfindlich- 
keitskorrektur zur anfanglichen Empfindlichkeitskalibrie- 
rung gespeichert und die EmpfindlichkeitskorrekturgroBe 
wird mit einer EmpfindlichkeitskorrekturgroBe fur eine an- 
dere Empfindlichkeitskalibrierung verglichen, die nach der 
anfanglichen Empindlichkeitskalibrierung durchgefuhrt 
wurde, wodurch eine Verschlechterung hinsichtlich des Al- 
ters in der Empflndlichkeit der SitzlastmeBvorrichtung de- 
tektiert wird. 

Die obige Beschreibung und die Zeichnungen dienen aus- 
schlieBlich der Veranschaulichung, da Modifikationen ohne 
Abweichung von der vorliegenden Erfindung ausgefuhrt 
werden konnen, deren Schutzumfang nur durch die folgen- 
den Anspruche begrenzt ist. 

. Patentanspriiche 

1. Diagnoseverfahren fur eine SitzlastmeBvorrichtung 
zur Messung der an einen Fahrzeugsitz angelegten 
Last, wobei die SitzlastmeBvorrichtung Lastsensoren 
zur Detektion des Gewichtes des Fahrzeug sitzes selbst 
und des Gewichtes eines Objektes auf dem Fahrzeug- 
sitz und einen Verstarker zur Verstarkung von Signalen 
von den Lastsensoren umfaBt, wobei das Diagnosever- 
fahren die Schritte umfaBt, daB Information von der 
SitzlastmeBvorrichtung in einem Zustand, wenn der 
Fahrzeugsitz nicht. an den Lastsensoren befestigt ist, 
mit Information von der SitzlastmeBvorrichtung in ei- 
nem Zustand verglichen wird, wenn der. Fahrzeugsitz 

' an den Lastsensoren befestigt ist, und dadurch beurteilt 
wird, ob die SitzlastmeBvorrichtung normal funktio- 
niert. 

2. Diagnoseverfahren fur eine SitzlastmeBvorrichtung 
zur Messung der an einen Fahrzeugsitz angelegten 
Last, wobei die SitzlastmeBvorrichtung mehrere Last- 
sensoren zur Detektion des Gewichtes des Fahrzeugsit- 
zes selbst und des Gewichtes eines Objektes auf dem 
Fahrzeugsitz und mehrere Verstarker zur Verstarkung 
von Signalen von den Lastsensoren umfaBt, wobei das 
Diagnoseverfahren die Schritte umfaBt, daB die jewei- 
ligen Informationsanteile von SitzlastmeBabschnitten 
entsprechend den jeweiligen Lastsensoren verglichen 
werden, wenn die Lastsensoren in Sitzabschnitten 
montiert sind, und dadurch beurteilt wird, ob die Sitz- 
lastmeBvorrichtung normal funktioniert. 

3. Diagnoseverfahren fur eine SitzlastmeBvorrichtung 
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zur Messung der an einen Fahrzeugsitz angelegten 
Last, wobei die SitzlastmeBvorrichtung Lastsensoren 
zur Detektion des Gewichtes des Fahrzeugsitzes selbst 
und des Gewichtes eines Objektes auf dem Fahrzeug- 
sitz und einen Verstarker zur Verstarkung von Signalen 5 
von den Lastsensoren umfaBt, wobei das Diagnosever- 
fahren die Schritte umfaBt, daB Information von der 
SitzlastmeBvorrichtung in einem Zustand, wenn der 
Fahrzeugsitz an den Lastsensoren befestigt ist, aber vor 
der Anbringung an der Fahrzeugkarosserie, mit Infor- 10 
mauon von der SitzlastmeBvorrichtung nach der An- 
bringung an dem Fahrzeug verglichen wird und da- 
durch beurteilt wird, ob die SitzlastmeBvorrichtung 
normal funktioniert. 

4. Diagnoseverfahren fur eine SitzlastmeBvorrichtung 15 
zur Messung der an einen Fahrzeugsitz angelegten 
Last, wobei die SitzlastmeBvorrichtung mehrere Last- 
sensoren zur Detektion des Gewichtes des Fahrzeugsit- 
zes selbst und des Gewichtes eines Objektes auf dem 
Fahrzeugsitz und mehrere Verstarker zur Verstarkung 20 
von Signalen von den Lastsensoren umfaBt, wobei das 
Diagnoseverfahren die Schritte umfaBt, daB jeweilige 
Informationsanteile von Sitzlastmefiabschnitten ent- 
sprechend den jeweiligen Lastsensoren verglichen wer- 
den, wenn Sitzabschnitte mit den Lastsensoren an einer 25. 
Fahrzeugkarosserie angebracht sind, und dadurch beur- 
teilt wird, ob die SitzlastmeBvorrichtung normal funk- 
tioniert. 

5. Diagnoseverfahren fur eine SitzlastmeBvorrichtung 
zur Messung der an einen Fahrzeugsitz angelegten 30 
Last, wobei die SitzlastmeBvorrichtung Lastsensoren 
zur Detektion des Gewichtes des Fahrzeugsitzes selbst 
und des Gewichtes eines Objektes auf dem Fahrzeug- 
sitz und einen Verstarker zur Verstarkung von Signalen 
von den Lastsensoren umfaBt, wobei das DiagnoseYer- 35 
fahren die Schritte umfaBt, daB Information von der 
SitzlastmeBvorrichtung in einem Zustand, in demkeine 
Last an die Lastsensoren angelegt ist, mit Information 
von der SitzlastmeBvorrichtung in einem Zustand ver- 
glichen wird, in dem eine vorbestimmte Last an die 40 
Lastsensoren angelegt ist, und dadurch beurteilt wird, 

ob die SitzlastmeBvorrichtung normal funktioniert. 

6. Diagnoseverfahren fur eine SitzlastmeBvorrichtung 
zur Messung der an einen Fahrzeugsitz angelegten 
Last, wobei die SitzlastmeBvorrichtung Lastsensoren 45 
zur Detektion des Gewichtes des Fahrzeugsitzes selbst 
und des Gewichtes eines Objektes auf dem Fahrzeug- 
sitz und einen Verstarker zur Verstarkung von Signalen 
von den Lastsensoren umfaBt, wobei das Diagnosever- 
fahren die Schritte umfaBt, daB Information von der 50 
SitzlastmeBvorrichtung in einem Zustand, wenn keine 
Last an den Fahrzeugsitz angelegt ist, mit Information 
von der SitzlastmeBvorrichtung in einem Zustand ver- 
glichen wird, wenn eine vorbestimmte Last an den 
Fahrzeugsitz angelegt ist, und dadurch beurteilt wird, 55 
ob die SitzlastmeBvorrichtung normal funktioniert. 

7. Diagnoseverfahren fur eine SitzlastmeBvorrichtung 
zur Messung der Last, die an einen Fahrzeugsitz ange- 
legt ist, wobei die SitzlastmeBvorrichtung Lastsensoren 
zur Detektion des Gewichtes des Fahrzeugsitzes selbst 60 
und des Gewichtes eines Objektes auf dem Fahrzeug- 
sitz und einen Verstarker zur Verstarkung von Signalen 
von den Lastsensoren umfaBt, wobei das Diagnosever- 
fahren die Schritte umfaBt, . daB eine Empflndlichkeit 
der SitzlastmeBvorrichtung, be vor der Fahrzeugsitz an 65 
den Lastsensoren befestigt ist, mit einer Empflndlich- 
keit der SitzlastmeBvorrichtung verglichen wird, nach- 
dem der Fahrzeugsitz an den Lastsensoren befesugt ist, 
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und dadurch beurteilt wird, ob die SitzlastmeBvorrich- 1 
tung normal funktioniert. 

8. Diagnoseverfahren nach einem der Anspruche 1 bis 

7, wobei zumindest ein Ausgang des Verstarkers als die° 
Information von der SitzlastmeBvorrichtung verwendet 
wird. 

9. Diagnoseverfahren nach einem der Anspruche 1 bis 

8, wobei die SitzlastmeBvorrichtung einen Leerge- 
wichtskalibrierabschnitt aufweist, wobei zumindest ein 
Ausgang des Leergewichtskalibrierabschnittes in je- 
dem der Zustande als die Information von der Sitzlast- 
gewichtsmeBvorrichtung verwendet wird. 

10. Diagnoseverfahren fur eine SitzlastmeBvorrich- 
tung zur Messung der an einen Fahrzeugsitz angelegten 
Last, wobei die SitzlastmeBvorrichtung Lastsensoren 
zur Detektion des Gewichtes des Fahrzeugsitzes selbst 
und des Gewichtes eines Objektes auf dem Fahrzeug- 
sitz, einen Verstarker zur Verstarkung von Signalen 
von den Lastsensoren und einen Leerg^wichtskali- 
brierabschnitt umfaBt, wobei das Diagnoseverfahren 
die Schritte umfaBt, daB eine anfangliche Leergewicht- 
skalibrierung in einem Zustand durchgefuhr' \rd, 
wenn der Sitz an den Lastsensoren befestigt isi, eine 
KorrekturgroBe fur diese Kalibrierung als eine An- 
fahgskorrekturgroBe gespeichert wird, die Anfangskor- 
rekturgroBe mit einer KorrekturgroBe fur eine andere 
Leergewichtskalibrierung verglichen wird, die nach 
der anfanglichen Leergewichtskalibrierung durchge- 
fuhrt wurde, und dadurch beurteilt wird, ob die Sitz- 
lastmeBvorrichtung normal funktioniert. 

11. Diagnoseverfahren fur eine SitzlastmeBvorrich- 
tung zur Messung der an einen Fahrzeugsitz angelegten 
Last, wobei die SitzlastmeBvorrichtung Lastsensoren 
zur Detektion des Gewichtes des Fahrzeugsitzes selbst 
und des Gewichtes eines Objektes auf dem Fahrzeug- 
sitz, einen Verstarker zur Verstarkung von Signalen 
von den Lastsensoren und einen Leergewichtskali- 
brierabschnitt urnfaBt, wobei das Diagnoseverfahren 
die Schritte umfaBt, daB eine anfangliche Leergewicht- 
skalibrierung in einem ' Zustand durchgefuhrt wird, 
wenn der Sitz nicht an den Lastsensoren befestigt ist, 
eine KorrekturgroBe fur diese Kalibrierung als eine 
AnfangskorrekturgroBe gespeichert wird, die A r "ngs- 
korrekturgroBe mit einer KorrekturgroBe fur t. ^an- 
dere Leergewichtskalibrierung verglichen wird, die 
nach der anfanglichen Leergewichtskalibrierung 
durchgefuhrt wurde, und dadurch beurteilt wird, ob die 
SitzlastmeBvorrichtung normal funktioniert. 

12. Diagnoseverfahren fur eine SitzlastmeBvorrich- 
tung zur Messung der an einen Fahrzeugsitz angelegten 
Last, wobei die SitzlastmeBvorrichtung Lastsensoren 
zur Detektion des Gewichtes des Fahrzeugsitzes selbst 
und des Gewichtes eines Objektes auf dem Fahrzeug- 
sitz, einen Verstarker zur Verstarkung von Signalen 
von den Lastsensoren und einen Leergewichtskali- 
brierabschnitt umfaBt, wobei das Diagnoseverfahren 
die Schritte umfaBt, daB eine Leergewichtskalibrierung 
in einem Zustand durchgefuhrt wird, wenn der Sitz an 
den Lastsensoren befestigt ist, ein Ausgang der Sitz- 
lastmeBvorrichtung als ein Anfangswert gespeichert* 
wird, der Anfangswert mit einem Ausgang des Sitzlast- 
meBsensors verglichen wird, der gemessen wird, wenn 
sich kein Objekt auf dem Sitz befindet, und dadurch'b'e- 
urteilt wird, ob die SitzlastmeBvorrichtung normal 
funktioniert. 

13. Diagnoseverfahren fur eine SitzlastmeBvorrich- 
tung zur Messung der an einen Fahrzeugsitz angelegten 
Last, wobei die SitzlastmeBvorrichtung Lastsensoren 
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zur Detekiion des Gewichtes des Fahrzeugsitzes selbst 
und des Gewichtes eines Objektes auf dem Fahrzeug- 
sitz, einen Verstarker zur Verstarkung von Signalen 
von den Lastsensoren und einen Leergewichtskali- 
brierabschnitt umfaBt, wobei das Diagnoseverfahren 
die Schritte umfaBt, daS eine Leergewichtskalibrierung 
in einem Zustand durchgefuhrt wird, wenn der Sitz 
nicht an den Lastsensoren befestigt ist, eine Korrektur- 
groBe fur diese Kaiibrierung als eine erste Korrektur- 
groBe A gespeichert wird, wiederum eine Leergewicht- 
skalibrierung in einem Zustand durchgefuhrt wird, 
wenn der Sitz an den Lastsensoren befestigt ist, eine 
KorrekturgroBe fur diese Kaiibrierung als eine zweite 
KorrekturgroBe B gespeichert wird, die an den Sitz an- 
gelegte Last durch Verwendung der zweiten Korrektur- 
groBe B gemessen wird, um einen gemessenen Wert als 
den Ausgarig der LastmeBvorrichtung auszugeben, die 
an den Sitz angelegte Last durch Verwendung der er- 
sten KorrekturgroBe A gemessen wird und ein Alarm 
ausgegeben wird oder eine Kompensationsberechnung 
durchgefuhrt wird, wenn der durch Verwendung der er- 
sten KorrekturgroBe A gemessene Wert einen vorbe- 
stimmten Wert uberschreitet. 

14. Diagnoseverfahren fur eine SitzlastmeBvorrich- 
tung zur Messung der an einen Fahrzeugsitz angelegten 
Last, wobei die SitzlastmeBvorrichtung Lastsensoren 
zur Detektion des Gewichtes des Fahrzeugsitzes selbst 
und des Gewichtes eines Objektes auf dem Fahrzeug- 
sitz, einen Verstarker zur Verstarkung von Signalen 
von den Lastsensoren und einen Leergewichtskali- 
brierabschnitt urnfaflt, wobei das Diagnoseverfahren 
die Schritte umfaBt, daB eine Leergewichtskalibrierung 
in einem Zustand durchgefuhrt wird, wenn der Sitz 
nicht an den Lastsensoren befestigt ist und eine vorbe- 
stimmte Last an die Lastsensoren angelegt ist, eine 
KorrekturgroBe fur diese Kaiibrierung als eine erste 
KorrekturgroBe C gespeichert wird, wiederum eine 
Leergewichtskalibrierung in einem Zustand durchge- 
fuhrt wird, wenn der Sitz an den Lastsensoren befestigt 
ist, eine KorrekturgroBe fur diese Kaiibrierung als eine 
zweite KorrekturgroBe D gespeichert wird, eine an den 
Sitz angelegte Last durch Verwendung der zweiten 
KorrekturgroBe D gemessen wird, um einen gemesse- 
nen Wert als den Ausgang der LastmeBvorrichtung 
auszugeben, die an den Sitz angelegte Last durch Ver- 
wendung der ersten KorrekturgroBe C gemessen wird 
und ein Alarm ausgegeben wird oder eine Kompensati- 
onsberechnung durchgefuhrt wird, wenn der durch 
Verwendung der ersten KorrekturgroBe C gemessene 
Wert einen vorbestimmten Wert uberschreitet. 

15. Diagnoseverfahren fiir eine SitzlastmeBvorrich- 
tung zur Messung der an einen Fahrzeugsitz angelegten 
Last, wobei die SitzlastmeBvorrichtung Lastsensoren 
zur Detektion des Gewichtes des Fahrzeugsitzes selbst 
und des Gewichtes eines Objektes auf dem Fahrzeug- 
sitz, einen Verstarker zur Verstarkung von Signalen 
von den Lastsensoren und einen Empfindlichkeitskali- 
brierungsabschnitt fur die Lastsensoren umfaBt, wobei 
das Diagnoseverfahren die Schritte umfaBt, daB eine 
anfangliche Empfindlichkeitskalibrierung durchge- 
fuhrt wird, eine EmpfimdlichkeitskorrekturgroBe fiir 
diese Kaiibrierung gespeichert wird und die Empfind- 
lichkeitskorrekturgroBe mit einer Empfindlichkeitskor- 
rekturgroBe fiir eine andere Empfindlichkeitskalibrie- 
rung verglichen wird, die nach der anfanglichen Emp- 
findlichkeitskalibrierung durchgefuhrt wurde, und da- 
durch beurteilt wird, ob die SitzlastmeBvorrichtung 
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MESSE AUSGANG DES 
DIFFERENTIALVERSTAKERS, 
WENN KEINE LAST AN DEN 

SITZ ANGELEGT 1ST 
GEMESSENER WERT = XI 
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MESSE AUSGANG DES DIFFEREN- 
TIALVERSTARKERS, WENN EINE 
VORBEST1MMTE LAST AN DEN SITZ 
ANGELEGT 1ST 
GEMES5 EMEB wfrt = Yl 
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FUHRE LEERG EWIC HTS KALI- 
BRIERUNG DURCH, WENN 
SITZ NICHT BEFESTIGT 1ST 
LEERGEWICHTSKORREKTUR- 
_ GROSSE= X2 
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FUHRE EMPF1NDLICHKEITS- 
KAL1BR1ERUNG DURCH, WENN 

SITZ N1CHT BEFESTIGT 1ST 
EMPRNDLlCHKErrSKOEFRZIENT 
= X3 
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FUHRE EMPFINDLICHKEITS- 
KALIBRIERUNG DURCH, WENN 

SITZ BEFESTIGT 1ST 
EMPFlNDLICHKEITSKOEFFfZiENT 
= Y3 
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FUHRE AN FAN GU CHE LEERGE- 
WICHTSKALIBRIERUNG OURCH. 
"WENN KE1NE LAST AN DEN SHFZ 
ANGELEGT1ST: ' 
LEERGEWICHTSKORREKTURGROSSE 
= X4 
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FUHRE LEERGEWICHTSKALI-' 
BRIERUNG DURCH/WENN SITZ 
N1CHT BEFEST1GT 1ST . 
LEERGEWICHTSKORREKTUR- 
GROSSE = Y4 
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FUHRE LEERG EWICHTSKA U- 
BRIERUNG DURCH, WENN 
SITZ NICHT BEFEST1GT 1ST 

LEERG EWICHTSKORREKTUR- 
GR0SSE = A 
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FOHRE LEERG 
BRIERUNG 0 
SITZ BER 
LEERG EWICH1 
GROS 


EWICHTSKAJLI- 
URCH, WENN 
ISTIGT 1ST 
"SKORREKTUR- 

se; = E} 
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VI ESSE LAST UNTER VERWEM 
DUNG VON LEERGEWICHTS- 
KORREKTU RGBOSS E A 
GEMESSENER LASTWERT 

: >=X5 : 
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MESSE LAST UNTER VERWEN 
DUNG VON LEERG EWICHTS- 

KORREKTURGROSSEB 
GEMESSENER UVSTWERT 

• ==x5 — : 
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AUS 
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VERWENDE Y5 ALS 
GEMESSENER 
LASTWERT 



KOMPENSIERE WERT Y6 
UND VERWENDE 
KOMPENSIERTEN WERT ALS 
GEM ESSEN EN LASTWERT 
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